











































































Gràcies	 a	 ma	 mare,	 que	 com	 sempre	 ha	 confiat	 en	 mi	 i	 m’ha	 donat	 suport	 incondicional	 i	 com	 a	
professora	de	català	m’ha	anat	fent	algunes	indicacions.	
	
























S’ha	 seguit	 una	 metodologia	 de	 recerca	 sobretot	 a	 través	 d’internet,	 entrevistes	 a	 diferents	
protagonistes	 del	 sector	 nàutic	 i	 també	 s’han	 consultat	 d’altres	 treballs	 fi	 de	 grau	 i	 tesis	 doctorals	
relacionades	amb	el	tema	tractat.		
La	nàutica	d’esbarjo	a	Espanya	 representa	més	del	50%	de	 les	emergències	que	atenen	els	 serveis	de	
Salvament	Marítim,	majoritàriament	embarcacions	a	motor	i	motos	aquàtiques.	




Molts	dels	plans	estratègics	per	 la	prevenció,	 seguretat	marítima	 i	 formació	als	navegants	dels	països	
estudiats,	 inclouen	una	 recerca	prèvia	per	aplicar-ho	més	 tard	als	 seus	programes,	col·laboració	entre	


















las	 cuales	 han	 ido	 en	 aumento	 en	 los	 últimos	 años.	 Se	 ha	 comprobado	 que	 la	 mayoría	 de	 las	
emergencias	atendidas	por	Salvamento	marítimo	se	podrían	haber	evitado.	
Se	ha	seguido	una	metodología	de	investigación	sobre	todo	a	través	de	internet,	entrevistas	a	diferentes	










colaboración	 entre	 los	 diferentes	 estamentos	 involucrados	 en	 la	 náutica	 de	 recreo	 y	 aplicación	 de	 la	
reglamentación.	Algunos	de	estos	países	demuestran	una	disminución	de	los	siniestros	marítimos.		
Es	 recomendable	 un	 patrocinio	 o	 financiación	 económica	 específica	 para	 los	 efectos	 de	 planificar	
campañas	 de	 prevención	 y	 concienciación	 en	 el	 lugar	 donde	 se	 produce	 la	 práctica	 de	 actividades	
náuticas.	















de	‘Propostes	de	prevenció	 i	 formació	dels	navegants	per	millorar	 la	seguretat	marítima	i	disminuir	 les	
assistències	 de	 Salvament	Marítim’,	 en	 col·laboració	 amb	 la	 cap/responsable	 de	 Salvament	Marítim	a	
Barcelona.	
De	seguida	em	vaig	veure	interessat	a	investigar	el	tema	i	aprofundir-hi,	primer	per	la	implicació	directa	
amb	la	meva	professió	 i	després	pel	fet	de	descobrir	 les	causes,	el	fets	que	porten	als	navegants	 i	a	 la	
nàutica	 d’esbarjo	 en	 general	 a	 patir	 incidents/accidents	 i	 haver	 de	 necessitar	 ajuda	 externa.	 Però	
sobretot,	 la	 motivació	 i	 objectiu	 principal	 de	 tot	 el	 projecte	 és	 la	 de	 trobar	 eines	 per	 prevenir	 les	
situacions	 que	 portin	 a	 requerir	 les	 assistències	 de	 Salvament	 Marítim,	 que,	 moltes	 vegades,	 com	





rescat	tindran	una	disponibilitat	 i	operativitat	més	alta	per	a	 les	situacions	 inevitables	 i	d’emergències	
reals.	
Aquest	 treball	 fi	 de	 grau	 consta	de	 tres	parts	ben	diferenciades.	Una	primera	part,	 que	 constarà	dels	
capítols	1	i	2,	recull	la	situació	actual	sobre	la	investigació	dels	accidents	marítims	i	la	seva	regularització,	




es	 	 faran	 les	 propostes	 de	 prevenció	 i	 formació	 als	 navegants	 per	 millorar	 la	 seguretat	 i	 reduir	 les	
assistències	 de	 Salvament	Marítim.	 La	 tercera	 part,	 capítol	 5	 i	 6,	 constarà	 dels	 resultats	 obtinguts	 de	
l’estudi	i	es	detallaran	les	conclusions.	
En	 el	 primer	 capítol	 es	 posarà	 en	 escena	 com	 s’aborda	 des	 de	 les	 diferents	 institucions	 i	 països	 els	
accidents	 marítims	 	 i	 més	 concretament	 com	 tracta	 en	 el	 nostre	 país	 les	 assistències	 marítimes	
l’empresa	pública	designada	a	tal	efecte	Salvament	Marítim.	El	segon	capítol	exposarà	la	situació	de	la	
construcció	 i	 vendes	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 i	 l’analitzarà	 amb	 la	 intenció	 de	 tenir	 una	 referència	










En	 el	 tercer	 capítol	 s’analitzaran	 els	 diferents	 sistemes	 de	 prevenció,	 formació	 i	 seguretat	 per	 als	
navegants	i	es	farà	una	comparativa	entre	ells	i	es	comprovarà	l’eficàcia	de	cadascun	d’ells	en	relació	a	
la	seva	sinistralitat	i	evolució	anual.		
Un	 cop	 arribats	 a	 aquest	 punt,	 en	 el	 quart	 capítol,	 ja	 s’estarà	 en	 disposició	 de	 poder	 desenvolupar	
diferents	propostes	pròpies	de	prevenció,	formació	i	campanyes	de	sensibilització	per	als	navegants.		




món,	 més	 importants	 quant	 a	 nombre	 d’unitats	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 i	 inversió	 en	 la	 nàutica	
d’esbarjo	i	per	ser	referents	en	el	desenvolupament	i	aplicació	de	sistemes	de	prevenció	i	seguretat	als	








les	 propostes	 plantejades	 a	 través	 de	 xerrades	 i	 tallers	 en	 clubs	 nàutics	 i	 altres	 espais	 de	 l’àmbit	 de	
Catalunya.	 D’aquesta	 manera,	 es	 podrà	 tenir	 una	 retroalimentació	 directa	 a	 curt	 termini	 de	 tots	 els	
sectors	 implicats	 sobre	 l’estudi	 realitzat	 amb	 anterioritat	 per	 poder	 fer,	 en	 projectes	 posteriors,	 una	








































































































































































































Abans	 de	 començar	 a	 treballar	 en	 conceptes	 propis	 relacionats	 amb	 l’objectiu	 del	 projecte,	 s’haurien	
d’establir	unes	línies	clares	quant	a	conceptes	i	definicions.			
1.1.1	Definició	de	vaixell.	
L’àmbit	 d’aplicació	 de	 les	 lleis	 i	 normatives	 que	més	 endavant	 es	 relacionen,	 es	 refereixen	 a	 vaixells,	
tenint	en	 consideració	diverses	definicions	 segons	 la	 situació	en	que	es	 trobin	 i	 el	propòsit	o	objectiu	
que	busqui	cada	normativa.	
Per	 exemple,	 la	 Comissió	 de	 Investigació	 d’Accidents	 i	 Incidents	Marítims	 (CIAIM),	 en	 el	 Reial	 Decret	
800/2011	[1],	abastarà	els	vaixells	amb	pavelló	espanyol	amb	fins	comercials	i	el	vaixells	estrangers	de	
caràcter	comercial	també	que	es	trobin	en	aigües	territorials	espanyoles	o	en	aigües	on	Espanya	tingui	







En	canvi,	 	el	Reglament	 Internacional	per	Prevenir	Abordatges	 (RIPA)	 [4]	dóna	una	definició	de	vaixell	
més	 àmplia,	 la	 qual	 el	 defineix	 com	 a	 “tota	 classe	 d’embarcacions,	 incloses	 les	 embarcacions	 sense	
desplaçament	 y	 els	 hidroavions,	 utilitzats	 o	 que	 poden	 ser	 utilitzats	 com	 a	 medi	 de	 transport	 sobre	
l’aigua”.		





són	 protagonistes	 d’una	 assistència	 marítima,	 per	 a	 l’interès	 inicial	 d’anàlisi	 de	 dades,	 estudi	 de	 la	











de	 sinistres	 i	 successos	marítims	 de	 la	Organització	Marítima	 Internacional	 (OMI),	 en	 el	 seu	 punt	 4.1	
defineix	‘sinistre	marítim’	com	aquell	esdeveniment	que	ha	tingut	com	a	resultat	la	mort	o	lesions	greus	
d’una	persona,	 pèrdua	d’una	persona,	 danys	materials	 greus	 al	 vaixell,	 varada	o	 averia	 important	 del	
vaixell	 i	 danys	 greus	 al	 medi	 ambient.	 	 També	 fa	 la	 distinció	 entre	 sinistre	 molt	 greu	 i	 sinistre	 greu	
depenent	del	grau	de	pèrdua	tant	de	vides	humanes	com	de	pèrdua	del	vaixell.		
En	el	Reial	Decret	800/2011,	del	10	de	Juny,	pel	que	es	regula	 la	 investigació	dels	accidents	marítims	i	
incidents	 marítims	 i	 la	 CIAIM,	 en	 el	 seu	 Article	 23,	 punt	 2a,	 defineix	 accident	 marítim	 prenent	 les	
mateixes	 situacions	 que	 a	 la	 Resolució	 A.849,	 de	 sinistre	 marítim.	 En	 el	 punt	 2b	 del	 mateix	 article	
defineix	accident	molt	greu	igual	que	a	la	Resolució	A.849,	on	utilitza	el	terme	de	sinistre	molt	greu.	
La	 Resolució	 abans	 esmentada	 defineix	 també	 ‘succés	marítim’	 com	aquell	 esdeveniment	 degut	 a	 les	
operacions	del	vaixell	o	relacionades	amb	elles,	que	causen	una	situació	de	perill	al	vaixell	o	persona,	o	
que	 a	 causa	 d’aquestes	 operacions,	 produeixen	 danys	 greus	 al	 vaixell,	 la	 seva	 estructura	 o	 al	 medi	
ambient.		
El	 Reial	 Decret	 800/2011	 usa	 el	 terme	 incident	 marítim	 per	 a	 definir	 gairebé	 el	 mateix	 que	 succés	




No	queda	dubte	que	cada	situació	-	accident	 i	 incident	–	es	pot	considerar	ben	acotada	 i	diferenciada	
amb	claredat	segons	les	situacions	ocorregudes.	Al	Reial	Decret	queda	palès	el	fet	que	incident	marítim	






















En	 aquest	 treball	 fi	 de	 grau	 (TFG),	 es	 farà	 ús	 de	 la	 definició	 de	 sinistre	marítim	 que	 engloba	 tant	 els	
incidents	com	els	accidents	marítims.	També	es	farà	referència	als	termes	d’incident	marítim	i	accidents	











Com	 diu	 Zamora	 (2001)	 [5]:	 “...debemos	 resaltar	 la	 importancia	 del	 derecho	 romano	 en	 materia	 de	
salvamento	que	nos	permiten	vislumbrar	como	la	regulación	romana	no	se	aparta	del	todo	de	la	actual.”	
Com	veiem,	 des	 del	 temps	dels	 romans	 ja	 es	 tenia	 en	bona	 consideració	 el	 salvament	 i	 la	 assistència	
marítima,	 la	qual,	estava	ben	organitzada	i	regulada.	Zamora	ens	defineix	 la	assistència	marítima	com:	
“La	asistencia	no	supone	realmente	ningún	rescate,	extracción	o	hallazgo	sino	una	ayuda	en	situaciones	
de	 peligro	 en	 las	 cuales	 puede	 colaborar	 la	 propia	 embarcación	 que	 lo	 padece	 con	 ayuda	 de	
embarcaciones	menores	o	esquifes	que	constituían	un	cuerpo	de	barqueros	organizado	corporatorum	
scaphorium	 según	 obra	 en	 las	 diferentes	 fuentes	 epigráficas.	 El	 rastreo	 de	 las	 fuentes	 epigráficas	




por	 profesionales	 cualificados	 como	 los	urinatores	en	 el	 ámbito	 de	 las	 extracciones	 y	 hallazgos	 y,	 de	
asistencia	y	remolque	desempeñadas	por	los	schaparii	sujetos	que	estaban	perfectamente	organizados	
mediante	corporaciones	profesionales.”	
En	 aquell	 temps	 ja	 existien	 professionals	 dedicats	 al	 salvament	 marítim	 i	 les	 assistències	 al	 mar	
anomenats	Schaparii.	
Segons	 la	 Enciclopèdia	 General	 del	 Mar	 [6],	 considera	 el	 terme	 ‘assistència’,	 introduït	 a	 la	 nostra	
terminologia	 jurídica	 marítima	 de	 la	 doctrina	 francesa	 sobre	 auxilis	 y	 salvaments.	 Alguns	 autors	 la	
utilitzen	 com	 a	 sinònim	 d’auxili.	 S’ha	 de	 reconèixer	 que	 és	 un	 terme	 relativament	 nou,	 el	 Diccionari	

























assistència	marítima	 es	 defineix	 com:	 “socors	 o	 ajuda	 prestat	 a	 un	 vaixell	 per	 personal	 aliè	 a	 la	 seva	
tripulació,	 amb	motiu	 d'un	 sinistre	 o	 perill	 d'aquest.	 En	 el	 Dret	Marítim,	 el	 concepte	 d'assistència	 es	
troba	enllaçat	amb	el	de	salvament,	fins	el	punt	que	la	distinció	entre	ambdós	no	és	de	fàcil	assoliment.	
Això	 no	 obstant,	 per	 assistència	 s'entén	 la	 cooperació	 prestada	 al	 que	 no	 està	 en	 perill,	 encara	 que	
pateixi	contratemps	i	pugui	tornar-se	crítica	la	seva	situació;	tals	són	els	supòsits	del	vaixell	que	es	troba	
en	 alta	 mar	 i	 es	 queda	 sense	 combustible	 o	 pateix	 avaries,	 en	 la	 seva	 maquinària	 i	 direcció,	 que	 li	
impedeixen	 la	 seva	 propulsió	 o	 govern;	 i	 el	 mateix	 la	 falta	 de	 queviures.	 Per	 salvament	 es	 comprèn	
l'auxili	prestat	en	condicions	que,	omeses,	haurien	contribuït	a	la	total	pèrdua	del	vaixell,	dels	passatgers	
o	 tripulants	 o	 de	 la	 càrrega;	 el	 cas	 típic	 és	 el	 del	 naufragi;	 o	 la	 seva	 imminència,	 com	 una	 ampla	 via	
d'aigua,	foc	declarat,	rescat	dels	gels,	remolc	quan	marxa	a	la	deriva	en	paratge	on	hagi	de	témer-se	que	
























prestat.	 En	 un	 sentit,	 es	 tractarà	 d’un	 auxili	 o	 assistència	 que	 es	 realitza	 per	 evitar	 possibles	
conseqüències	més	greus,	que	seria	 l’assistència	marítima	pròpiament	dita,	és	a	dir,	que	si	no	es	du	a	
terme	 l’assistència,	 no	 hi	 ha	 perill	 imminent	 de	 pèrdues	 humanes	 o	 materials.	 Per	 l’altre	 sentit,	 es	
prendrà	 igualment	 la	 definició	 de	 salvament	 -una	 vegada	 ha	 ocorregut	 l’incident	 o	 accident	marítim-	











7,	 demana	 a	 cada	 Estat	 del	 pavelló,	 que	 porti	 a	 terme	 una	 investigació	 dels	 incidents	 o	 accidents	 de	





Humana	 al	 Mar	 (SOLAS,	 1974/1978)	 [10]	 que	 obliga	 les	 administracions	 dels	 governs	 contractants	 a	
investigar	tot	accident	sofert	per	qualsevol	vaixell	amb	dret	a	enarborar	el	seu	pavelló	 i	subjecte	a	 les	
disposicions	del	mateix	 conveni,	 sempre	que	aquesta	 investigació	pugui	 contribuir	 a	 la	 introducció	de	
canvis	en	les	regles	que	en	el	mateix	es	contenen.	
La	 Resolució	 A.849(20)	 de	 la	 OMI,	 del	 27	 de	 Novembre	 de	 1997	 [11],	 estableix	 un	 codi	 per	 a	 la	
investigació	de	sinistres	 i	 successos	marítims,	on	demana	als	governs	d’abanderament	que	 investiguin	
els	 sinistres	 marítims	 greus	 y	 molt	 greus.	 Per	 tant,	 queden	 fora	 els	 incidents	 marítims,	 assistències	
majoritàries	 que	 realitza	 Salvament	 Marítim.	 L’objectiu	 principal	 de	 la	 investigació	 dels	 sinistres	
marítims	és	la	prevenció	de	successos	similars	en	un	futur.	
La	 Directiva	 2009/18/CE	 del	 Parlament	 Europeu	 del	 23	 d’abril	 del	 2009,	 estableix	 els	 principis	 que	










sector	 de	 l’àmbit	 d’aplicació	 del	 reial	 decret	 en	 quant	 s’estaria	 descuidant	 la	 seguretat	 d’un	 sector	
important	 de	 la	 nostra	 flota	 pesquera,	 conculcant	 d’aquesta	 manera	 l’objectiu	 fonamental	 que	 es	
persegueix	amb	aquesta	norma.”	
La	 Organització	 Internacional	 del	 Treball	 (OIT),	 per	 altra	 banda,	 en	 el	 Conveni	 sobre	 la	 Prevenció	
d’accidents	de	la	gent	de	mar	del	1970	[12],	ja	incloïa	disposicions	sobre	la	responsabilitat	de	l’autoritat	
competent	 de	 distribuir	 la	 informació	 sobre	 les	 investigacions	 d’accidents	marítims	 als	 propietaris	 de	
vaixells	 i	 gent	 de	 mar.	 És	 important	 l’esment	 que	 fan	 sobre	 la	 responsabilitat	 de	 les	 autoritats	













CIAIM	 és	 un	 ens	 col·legiat	 adscrit	 al	Ministeri	 de	 Foment	 encarregat	 exclusivament	 de	 la	 investigació	
d’accidents	i	incidents	marítims	on	estiguin	involucrats	vaixells	civils	espanyols	o	vaixells	estrangers	si	es	
tracta	de	fets	que	hagin	passat	en	les	aigües	interiors	o	en	el	mar	territorial	espanyol.	Tot	i	comentat	ja	
en	 el	 punt	 1.1.1,	 s’ha	 de	 ressaltar	 que	 la	 CIAIM	 no	 inclou	 les	 investigacions	 d’incidents	 produïts	 a	










Així,	 el	 Danish	 Maritime	 Accident	 Investigation	 Board	 (DMAIB)	 a	 Dinamarca	 [14]	 fa	 referència	




Respecte	 al	Marine	 Accident	 Investigation	 Branch	 dels	 britànics	 (MAIB)	 [15],	 s’ha	 de	 destacar	 la	 seva	






















La	CIAIM	 i	 les	altres	entitats	anàlogues	elaboren	únicament	un	estudi	de	caire	 tècnic,	amb	el	propòsit	





En	 aquesta	 última	 part	 dels	 informes	 realitzats	 per	 la	 CIAIM	 i	 altres,	 és	 on	 ens	 serà	 d’utilitat	 per	 al	
present	TFG	–tot	i	no	tractar	les	embarcacions	d’esbarjo-	per	estudiar-ne	els	diferents	sistemes,	eines	o	
recursos	proposats	i	fer-los	servir	com	ajuda,	exemples	o	adaptar-los	en	la	part	final	del	TFG.		
La	 European	 Marine	 Safety	 Agency	 (EMSA)	 [22]	 és	 l’agència	 europea	 encarregada	 de	 recopilar	 els	
incidents	i	accidents	marítims	dels	diferents	organismes	europeus,	es	basa	en	la	Directiva	2009/18/CE	ja	
comentada,	 l’objectiu	 de	 la	 qual	 és	 millorar	 la	 seguretat	 marítima	 i	 la	 prevenció	 de	 la	 pol·lució	 del	
vaixells	 i	 reduir	el	 risc	de	pèrdues	humanes	en	el	 futur.	Presenten	anualment	uns	 informes	estadístics	
basats	en	una	base	de	dades	extretes	del	European	Marine	Casualty	Information	Platform	(EMCIP).	
Mariners	Alerting	and	Reporting	Scheme	(MARS)	[23]	gestionat	pel	Nautical	Institute	de	Londres,	conté	
informes	 lliures	 d’incidents	 i	 accidents	 marítims,	 que	 resulten	 una	 eina	 important	 per	 l’avaluació	 de	
riscos	i	l’entrenament	de	la	tripulació	en	situacions	similars	que	podrien	patir	en	el	futur.	En	realitat,	el	
que	fa	el	Nautical	 Institute	-igual	que	Marine	Accident	 Investigators’	 International	Forum	(MAIIF)	 [24]-		
és	un	recull	dels	diferents	informes	d’accidents	marítims	publicats	pels	organismes	de	cada	país	dedicats	
oficialment	a	aquesta	tasca.	
El	 web	 del	 Maritime	 Accident	 Casebook	 (MAC)	 [25]	 ha	 esdevingut	 un	 lloc	 d’obligada	 consulta	 i	
àmpliament	respectat	i	valorat	per	la	gent	de	mar	i	el	personal	de	seguretat	marítima.	Està	funcionant	
des	 del	 2006	 i	 es	 tracta	 d’un	 lloc	web	 independent,	 que	 no	 accepta	 publicitat	 ni	 articles	 de	 premsa.	
Recentment	MAC	ha	 llançat	una	aplicació	gratuïta	per	a	dispositius	Android	 i	Apple	per	enganxar	a	 la	
seva	 audiència	 siguin	on	 siguin.	 És	 la	 primera	de	diverses	 aplicacions	 previstes	 per	 ajudar	 a	 aplicar	 la	
seguretat	 marítima	 per	 avançat.	 La	 manera	 en	 que	 Bob	 Couttie	 –fundador	 i	 administrador	 de	MAC-	
presenta	cada	cas,	és	en	forma	de	àudio,	com	un	relat	de	conte	amb	un	caire	sarcàstic,	cosa	que	resulta	
amè	 i	 còmode	 d’escoltar.	 Al	 final	 de	 cada	 àudio,	 exposa	 les	 recomanacions	 i	 consells	 de	 seguretat	 i	











Una	vegada	coneguts	els	elements	que	prenen	part	en	 l’anàlisi	dels	 incidents	 i	 accidents	marítims,	es	
podrà	 abordar	 l’estudi	 realitzat	 per	 diferents	 països,	 que	 per	 volum	 de	 vendes	 d’embarcacions,	 per	
quantitat	 d’embarcacions	 i	 practicants	 registrats	 o	 simplement	 per	 rati	 d’embarcació	 per	 càpita,	 es	
consideraran	 rellevants	 tenir-los	 com	 a	 referència,	 per	més	 endavant,	 poder	 treure	 unes	 conclusions	
objectives	i	significativament	vàlides.	
Respecte	 a	 Europa	 s’exposaran	 dades	 dels	 informes	 anuals	 i	 períodes	 d’anys	 realitzats	 a	 Espanya,	





































la	 nau	 (17,6%)	 segueix	 en	 la	 primera	posició	 com	a	 causa	de	 l’accident,	 l’avarament	puja	 a	 la	 segona	
posició	(16,3%),	la	inundació/enfonsament	(15,1%)	puja	a	la	tercera	posició	en	importància,	el	accidents	
operacionals	 (13,4%)	baixen	a	 la	quarta	posició	–	al	2015	es	 troben	en	 la	 segona	posició	 -,	 i	per	últim	
l’abordatge	es	situa	en	cinquena	posició,	igual	que	en	l’informe	del	2015.	





























criteris	 creuats,	 d’on	 podem	 treure	 les	 següents	 conclusions:	 la	 majoria	 de	 recomanacions	 estan	
dirigides	a	les	administracions	públiques	i	aquestes	són	de	caire	sobretot	relacionats	amb	la	gestió	de	la	













En	el	 resum	dels	 informes	de	 la	CIAIM	del	 període	del	 2009	al	 2015,	 s’ha	de	 a	 tenir	 en	 compte,	 com	
s’observa	en	 la	Taula	5,	que	el	 segon	 tipus	de	 recomanació	en	 importància,	 seguit	del	de	gestionar	 la	
seguretat	 introduint	 o	 millorant	 procediments	 operatius,	 és	 la	 formació,	 on	 es	 recomana	 impartir	
formació	a	 la	 tripulació	o	empleats	de	 la	naviliera	 sobre	aspectes	concrets	dels	 seus	 llocs	de	 treball	o	
realitzar	 campanyes	 de	 formació	 entre	 els	membres	 de	 determinats	 col·lectius	 de	 professionals	 com	












Aquest	últim	aspecte	 sobre	 les	 recomanacions	d’impartir	 formació	a	 la	 tripulació	 i	 professionals	de	 la	
mar,	 es	 podria	 extrapolar	 en	 un	 sector	 més	 ampli,	 afegint	 tots	 els	 implicats	 en	 la	 navegació	 tant	













A	 Itàlia,	 a	 través	 del	 Ministeri	 de	 la	 Infraestructura	 i	 del	 Transport	 (MIT)	 i	 d’altres	 institucions	 com	
Autorità	 Marittime	 e	 il	 Corpo	 delle	 Capitanerie	 di	 Porto	 (CCP),	 publiquen	 el	 ‘Rapporto	 sui	 sinistri	




L’objectiu	 d’aquest	 informe,	 a	 través	 de	 l’estudi	 de	 la	 dinàmica	 i	 de	 les	 causes	 més	 freqüents	 dels	
incidents	i	accidents	marítims,	és	el	de	identificar	i	resoldre	les	situacions	crítiques	que	tenen	lloc	en	la	
navegació	marítima.	Així,	es	pretendrà	aconseguir-ho	oferint	recursos	pràctics	que	ajudin	als	operadors	

























Només	 les	 embarcacions	 d’esbarjo	 (diporto),	 representen	 ja	 el	 50%	 del	 total	 de	 sinistres	 durant	 els	






































La	 figura	 4	 mostra	 la	 gran	 estacionalitat	 de	 sinistres	 marítims	 de	 les	 embarcacions	 d’esbarjo,	
sobresortint	de	manera	exagerada	en	comparació	amb	 la	 resta	de	 tipus	de	vaixells.	Aquest	 fet,	podrà	











































L’informe	 que	 elabora	 l’organisme	 irlandès	 d’investigació	 d’accidents	 marítims,	 el	 Marine	 Casualty	























objectius,	[32],	xifres	del	nombre	d’intervencions,	història,	present	 i	 futur	de	 la	societat	en	general.	La	
SNSM	és	 una	 societat	 sense	 ànim	 de	 lucre	 nascuda	 el	 1967	 de	 la	 fusió	 de	 dos	 altres	 associacions	 de	
salvament	 marítim,	 Société	 Centrale	 de	 Sauvetage	 (1865)	 i	 de	 la	 Société	 de	 Hospitaliers	 Sauveteurs	
Bretons	(1873)	amb	l’únic	propòsit	de	salvaguardar	les	vides	al	mar.	
Les	 seves	missions	complementàries	 són	 les	de	protegir,	prevenir	 i	 formar.	Per	oferir	 seguretat	en	els	
usuaris	 de	 la	mar,	milloraran	 l’eficàcia	 de	 la	 protecció	 de	 la	 vida	 humana,	 formaran	 i	 entrenaran	 els	
rescatadors	i	participaran	en	missions	de	protecció	civil	en	l’exercici	de	l’acció	preventiva	permanent	del	
usuaris	de	la	mar.	
Es	 podria	 considerar	 que	 són	 com	 al	 nostre	 país,	 el	 conjunt	 de	 la	 Creu	 Roja	 del	 Mar	 a	 les	 platges,	
empreses	privades	de	socorristes	de	platja	i	la	flota	i	professionals	de	Salvament	Marítim	en	qüestió	de	
competències	i	objectius.	
En	 la	 taula	 següent	 s’observen	 les	 intervencions	 realitzades	 amb	 embarcacions	 de	 rescat	 (requadre	

















































Als	 països	 nòrdics,	 Suècia,	 Noruega	 i	 Finlàndia,	 ostenten	 els	 ratis	més	 alts	 d’Europa	 en	 habitants	 per	
embarcació,	on	per	cada	quinze	habitants	hi	ha	una	embarcació	d’esbarjo.	Es	 fa	 rellevant	 tenir-los	en	
compte	 en	 aquest	 TFG,	 almenys	 tractar	 els	 documents	 trobats	 de	 Finlàndia	 com	 a	 representant	més	
destacat	 mundialment,	 per	 la	 seva	 producció	 i	 venda	 d’embarcacions	 d’esbarjo,	 com	 es	 veurà	 en	 el	
següent	apartat	1.4.	
	Sembla	de	sentit	comú	considerar	que	si	existeix	un	volum	tant	gran	d’embarcacions	en	aquests	països,	





de	 les	marítimes,	 les	dades	que	proporcionen	 sobre	accidents	marítims	durant	 el	 període	2004-2008,	
són	 d’un	 total	 de	 45	 accidents	 investigats	 dels	 quals,	 21	 deguts	 a	 avaraments,	 10	 a	 col·lisions	 i	 5	 a	
enfonsaments	 entre	 les	 causes	més	 importants.	 A	 arrel	 d’aquestes	 investigacions,	 les	 recomanacions	
sobre	 seguretat	 i	 prevenció	 que	 proporcionen	 són	 sobretot	 dirigides	 a	 les	 operacions	 de	 navegació	 i	
planificació	de	la	ruta	i	sobre	estabilitat	del	vaixell.	Aquestes	investigacions	tracten	majoritàriament	els	
accidents	greus	relacionats	amb	vaixells	professionals.		
Per	 a	 conèixer	 el	 sector	 de	 la	 nàutica	d’esbarjo,	més	proper	 a	 les	 assistències	 que	 realitza	 Salvament	
Marítim,	cal	adreçar-se	al	Finnish	Annual	Maritime	Safety	Review	2013	(TRAFI),	 [34],	organisme	públic	
que	analitza	l’estat	dels	diferents	transports	a	Finlàndia,	en	aquest	cas,	el	transport	marítim.		







3%	 en	 les	 embarcacions	 a	motor	 i,	 en	 canvi,	 un	 24%	 en	 les	 barques	 a	 rems	 o	 auxiliars.	 Això	 porta	 a	


















A	 la	 taula	 següent,	 segons	 estudi	 realitzat	 pel	 Lloyd’s	 List	 Intelligence	 englobat	 en	 l’informe	de	 TRAFI	
l’any	2013,	s’observen	els	accidents	investigats	en	el	període	2002-2012	a	la	zona	del	Bàltic	Nord,	on	es	














En	 l’informe	 que	 elaboren	 els	 guardacostes	 americans	 (USCG),	 juntament	 amb	 el	 Departament	 de	
Seguretat	Nacional	 americà	 (DHS)	del	2015	 [35],	 els	principals	 factors	que	 contribueixen	als	 accidents	
marítims	 i	 pèrdues	 humanes,	 es	 troba	 principalment,	 la	 operació	 inadequada	 de	 l’embarcació	 en	
general.	 I	 si	 desgranem	aquest	 factor,	 els	 que	 amb	més	 freqüència	 apareixen	 són:	 la	 falta	 d’atenció	 i	
inexperiència	del	patró,	el	manteniment	de	vigia	inadequat,	la	velocitat	excessiva,	l’abús	de	l’alcohol	i	la	
violació	de	les	normes	de	navegació.	
S’ha	 de	 comentar	 també	 que	 l’abús	 d’alcohol	 com	 a	 factor	 relacionat	 amb	 els	 accidents	 marítims	 i	













































A	 la	 figura	 11,	 els	 vaixells	 de	 pesca	 (34%	 del	 total)	 van	 ser	 els	 principals	 involucrats	 en	 accidents	
marítims,	en	descens	 respecte	el	2014	 i	per	 sota	de	 la	mitjana	del	període	2006	a	2014.	Després	dels	
vaixells	de	pesca,	37	vaixells	de	càrrega	sòlida	(16%)	i	26	vaixells	de	servei	(11%)	van	estar	implicats	amb	
més	freqüència	en	els	accidents	marítims	al	2015.	S’aprecia	també	que	si	als	mercants	de	càrrega	sòlida	






















la	 seguretat	marítima,	 prevenir	 i	 donar	 resposta	 a	 la	 contaminació	marina	 causada	 pels	 vaixells	 i	 les	
instal·lacions	 de	 petroli	 i	 gas.	 La	 EMSA	 és	 un	 organisme	 depenent	 de	 la	 Unió	 Europea	 que	 publica	
anualment	 un	 informe	 sobre	 la	 seguretat	 marítima	 en	 col·laboració	 amb	 les	 diferents	 agències	 dels	
països	europeus	associats.	






















































informes	estudiats,	 l’error	humà	és	 la	principal	causa,	on	es	podria	sumar	el	 cas	d’Itàlia	que	 té	com	a	
principal	 causa	 l’incompliment	 de	 les	 normes.	 L’avaria	 apareix	 en	 3	 dels	 organismes	 revisats,	 al	 que	







En	 relació	 a	 les	 causes	 finals	 de	 l’accident	 marítim,	 l’avarada	 serà	 la	 causa	 d’accident	 més	 repetida,	













		 Tipus	vaixell	 Causa	primària	 Causa	secundària	
ESPANYA	(CIAIM)	 1.	Mercant	 1.	Error	humà	 1.Col·lisió	/Pèrdua	control	
		 2.	Pesca	 2.	Avaria	 2.	Avarada	
		 3.	Esbarjo	 3.	Meteorologia	 3.	Inundació/Enfonsament	
ESPANYA	(SM)	 1.	Esbarjo	 1.	Error	humà	(llibre	SM)	 1.	A	la	deriva/sense	Govern	(Avaria)	
	2011	i	2015	 2.	Pesca	 		 2.	Senyals	aut.	socors/	bengales	
		 3.	Mercant	 		 3.	Activitats	recreatives	
ITÀLIA	(MIT)	 1.	Esbarjo	 1.	Incompliment	normes	 1.	Enfonsament	
		 2.	Pesca	 2.	Excés	velocitat	 2.	Col·lisió		
		 3.	Mercant	 3.	Falta	de	manteniment	 3.	Xoc	amb	element	fixe	
IRLANDA	(MCIB)	 1.	Esbarjo	 		 1.	Inundació/Enfonsament	
2002-2013	 2.	Pesca	 		 2.	Avaria	motor	
	 		 		 3.	Avarada	
FRANÇA	(SNMS)	 1.	Esbarjo	 		 1.	Avaria	motor	
	2015	 2.	Pesca	 		 2.	Avarada	
	 3.	Mercant	 		 3.	Ansietat	
FINLÀNDIA		 1.	Esbarjo	 1.	Error	humà	 1.	Avarada	
(AIBF	&	TRAFI)	 2.	Mercant	 2.	Alcohol	 2.Col·lisió		
2002-12012	 		 3.	Avaria		 3.	Enfonsament	
USA	(USCG)	 1.	Esbarjo	 1.Error	humà/Inexperiència	 1.	Col·lisió		
		 		 2.	Excés	velocitat	 2.	Xoc	amb	element	fixe	
		 		 3.	Alcohol	 3.	Inundació/Enfonsament	
CANADA	(TSBC)	 1.	Pesca	 		 1.	Avarada	
	2006-2015	 2.	Mercant	 		 2.	Col·lisió	
	 		 		 3.	Avaria/Incendi	
AUSTRALIA(Victoria)		 1.	Esbarjo	 		 1.	Avaria	
2012-2016	[40]	 2.	Comercial	 		 2.	Avarada	
	 		 		 3.	Col·lisió	
EMSA	 1.	Pesca	 1.	Error	humà	 1.	Pèrdua	control	
2011-2014	 2.	Mercant	 2.	Avaria		 2.	Avarada	











(SESN),	 es	 va	 constituir	 l’any	 1880	 seguint	 els	 exemples	 de	 precursors	 espanyols	 particulars	 i	 com	 a	











Amb	 el	 pas	 dels	 anys,	 ja	 a	 principis	 del	 S.	 XX	 la	 societat	 es	 trobava	 gairebé	 abandonada	 i	 en	 crisi	 y	
















Salvament	 Marítim,	 comença	 primer	 funcionant	 com	 empresa	 mig	 privada	 (REMOLMAR)	 i	 essent	
accionaria	al	100%	Salvament	Marítim,	i	després	com	a	Entitat	Pública	Estatal.	
La	missió	principal	de	Salvament	Marítim	està	establerta	en	l’article	268	de	la	Llei	de	Ports	de	l’Estat	i	de	
la	Marina	Mercant	 i	es	centrarà	en	tres	pilars	bàsics:	salvament	de	 la	vida	humana	al	mar,	prevenció	 i	
lluita	 contra	 la	 contaminació	 del	 medi	 marí	 i	 prestació	 dels	 serveis	 de	 seguiment	 y	 ajuda	 al	 tràfic	
marítim,	de	seguretat	marítima	y	la	navegació,	de	remolc	y	assistència	de	vaixells.	
La	flota	de	Salvament	Marítim	està	composta	actualment	per	4	vaixells	polivalents	de	salvament	i	lluita	
contra	 la	 contaminació	marina,	 així	 com	 10	 vaixells	 remolcadors	 de	 salvament,	 4	 embarcacions	 tipus	
Guardamar	 i	55	embarcacions	d'intervenció	ràpida	anomenades	Salvamars,	 igualment	compta	amb	11	
helicòpters	 i	 3	 avions.	 Per	 a	 coordinar	 totes	 les	 emergències	 disposa	 de	 20	 Centre	 de	 Coordinació	 i	
Salvament	 disseminats	 estratègicament	 al	 llarg	 de	 la	 costa	 i	 el	 Centre	 Nacional	 a	Madrid	 que	 també	
coordina	emergències	internacionals	entre	d’altres.	
Salvament	Marítim	ha	portat	a	 la	pràctica	des	dels	seus	 inicis	diferents	plans	de	seguretat	 i	salvament	
per	establir	un	objectius	 i	proposar	accions	 futures	que	s’han	anat	modificant	 i	evolucionant	gràcies	a	
l’experiència	d’anys	anteriors	i	a	la	situació	viscuda	en	el	moment.	
El	primer	pla	nacional	de	seguretat	i	salvament	marítim	va	ser	el	de	1994-1997,	el	qual	va	estructurar	un	
sistema	 de	 prevenció	 i	 reacció	 a	 les	 situacions	 relacionades	 amb	 el	 salvament	 i	 la	 lluita	 contra	 la	
contaminació,	 establint	 un	procés	operatiu,	 incrementant	 els	medis	propis	 i	 potenciant	 la	 Societat	de	
Salvament	i	Seguretat	Marítima,	amb	una	xarxa	de	Centre	Coordinadors	de	Salvament.	
El	Pla	Nacional	del	1998-2001,	va	acabar	de	consolidar	la	xarxa	de	Centres	de	Coordinació	de	Salvament	
(CCS),	 on	 actualment	 disposa	 de	 centres	 repartits	 pel	 litoral	 espanyol,	 Balears	 i	 Canàries	 i	 el	 Centre	
Nacional	de	Madrid.	
El	Pla	Nacional	del	2002-2005,	 incorpora	una	proposta	d’actualització	a	causa	del	naufragi	del	Prestige	




flota	 amb	 4	 vaixells	 polivalents	 i	 embarcacions	 d’intervenció	 ràpida,	 la	 incorporació	 de	 3	 avions	 i	
renovació	dels	helicòpters,	a	més	de	la	creació	de	noves	bases	logístiques.	
El	 Pla	 en	 el	 que	 estem	 immersos	 actualment	 i	 a	 punt	 d’acabar	 vol	 donar	 especial	 importància	 en	 el	
desenvolupament	 de	 les	 estratègies	 preventives,	 indispensables	 per	 a	 la	 reducció	 dels	 sinistres	
marítims.	Aquest	Pla	nacional	2010-2018,	s’ha	plantejat	amb	diferents	objectius:	1.	Potenciar	 l’eficàcia	
de	la	vigilància	aèria;	2.	Promoure	l’acció	sancionadora	contra	els	responsables	de	contaminació,	per	via	
administrativa	 i	 penal;	 3.	 Difondre	 la	 cultura	 de	 seguretat	 i	 prevenció	 de	 la	 contaminació	 entre	 els	
professional	i	usuaris	del	mar;	4.	Perfeccionar	la	vigilància	i	seguiment	del	tràfic	marítim;	5.	Intensificar	
la	funció	inspectora	com	garantia	del	compliment	de	les	normes	de	navegació	marítima.	6.	Reforçar	amb	
mitjans	 addicionals	 les	 àrees	 amb	 riscos	 particulars;	 7.	 Optimitzar	 els	 mitjans	 humans	 i	 materials	



















Aquest	augment	en	emergències	ateses	podria	 tenir	diverses	causes,	com	 la	 implicació	ciutadana	més	
accentuada	 en	 informar	 de	 possibles	 emergències,	 l’augment	 del	 turisme	 nàutic	 en	 l’època	 estival	 i	



















El	 grup	 de	 persones	 assistides,	 aquelles	 que	 han	 rebut	 ajuda	 però	 que	 no	 està	 en	 risc	 la	 seva	 vida	 o	























Les	causes	que	van	motivar	 l’activació	del	centres	de	coordinació	de	SM	(CCS)	 i	 les	unitats	de	flota	en	
l’informe	 del	 2011	 [43],	 van	 ser,	 en	 diferència	 de	 nombre,	 la	 situació	 de	 vaixell	 a	 la	 deriva	 o	 sense	
govern,	 representant	 un	 34%	 del	 total	 d’alarmes	 notificades	 als	 CCS.	 El	 següent	 factor	 amb	 més	
















mostra	 a	 la	 figura	 19,	 l’evolució	 durant	 l’any	 2015	 del	 total	 d’actuacions,	 on	 queda	 palesa	 la	 gran	





A	 l’informe	del	2015	 la	primera	 causa	d’actuacions	 fetes	per	 SM,	 com	es	pot	observar	 clarament	a	 la	































present	 capítol,	 es	 centrarà	 en	 la	 situació	 que	 hi	 ha	 hagut,	 que	 tenim	 en	 el	 present,	 i	 l’evolució	 del	
mercat	de	construcció	i	vendes	en	la	nàutica	d’esbarjo.		
S’ha	vist	en	el	capítol	anterior,	que	és	en	aquest	tipus	de	vaixells,	les	embarcacions	d’esbarjo,	deixant	els	
pesquers	 en	 segon	 terme,	 on	 recaurà	 la	 major	 part	 dels	 esforços	 en	 projectar	 i	 aplicar	 mesures	 de	
prevenció	i	formació.	







Tot	 aquest	 entramat	 d’empreses	 i	 organitzacions	 diverses	 conformen	 la	 industria	 nàutica,	 la	 qual	 ha	
sofert	d’igual	manera	que	els	sectors	naval	i	terrestre	a	causa	dels	efectes	de	la	recessió,	però	que	han	
anat	millorant	a	mesura	que	ho	feia	la	situació	econòmica	del	món.	
Aquest	 capítol	 no	 pretén	 aprofundir	 al	 detall	 en	 cadascuna	 de	 les	 branques	 que	 formen	 la	 industria	
nàutica,	sinó	que	s’ha	volgut	centrar	en	el	desenvolupament	de	les	embarcacions	d’esbarjo,	que,	a	la	fi,	



















Al	 país	 veí	 dels	 EUA,	 Canadà,	 la	 National	 of	 Marine	 Manufactures	 Association	 (NMMA),	 associació	






dòlar	 americà,	 fet	que	 incentiva	els	 canadencs	 a	 la	 compra	d’embarcacions	noves	 als	 Estats	Units.	 En	
canvi,	 augmenta	 el	 benefici	 en	 un	 3,8%	 en	 dòlars.	 Les	 embarcacions	 usades	 representen	 unes	 63000	





A	 la	 Taula	 14	 [48],	 apareixen	 els	 indicadors	 econòmics	 en	 relació	 a	 la	 fabricació	 d’embarcacions	
d’esbarjo	 en	 el	 període	 2011-2015	 al	 Canadà.	 En	 el	 període	 del	 2011	 al	 2013	 s’observa	 una	 caiguda	
important	en	la	fabricació	del	22%,	però	a	partir	del	2013	i	fins	al	2015	els	valors	es	recuperen	fins	quasi	
arribar	als	valors	del	2011,	amb	un	increment	d’aquests	del	7%	respecte	el	2014.	Entre	el	2011	i	el	2015	
l’increment	 generalitzat	 en	 les	 importacions	 ha	 superat	 l’increment	 de	 les	 exportacions,	 cosa	 que	 ha	
generat	un	dèficit	d’uns	308	milions	de	dòlars.	











a	 aquesta	 última	dada	 Laaksonen	 (2012)	 diu:	 “	 ... D'altra	 banda,	 és	 inevitable	 que	 algunes	 empreses	
facin	 fallida	 i	algunes	altres	es	 fusionin	entre	si.	A	mesura	que	 l'entorn	es	 torna	encara	més	difícil,	 les	
empreses	més	grans	absorbiran	les	més	petites	i	febles”(p.9). 
Com	 a	 radiografia	 del	model	 tipus	 de	 participants	 en	 les	 activitats	 nàutiques	 d’esbarjo	 al	 Canadà,	 es	
troba	que	el	75%	del	navegants	canadencs	tenen	alguna	educació	superior	(en	comparació	amb	el	69%	
dels	 no	 navegants),	 el	 68%	 tenen	 una	 feina	 almenys	 a	 temps	 parcial	 (comparat	 amb	 el	 56%	 dels	 no	
navegants)	i	el	62%	dels	navegants	estan	casats	(comparat	amb	el	54%	dels	no	navegants).			
Tornant	als	Estats	Units	(EUA),	la	NMMA	[49],	confirma	que	les	vendes	han	estat	creixent	en	els	últims	5	
anys	de	forma	estable,	especialment	 	 les	embarcacions	d’esports	nàutics	com	wake	board,	wake	surf	 i	
esquí	 nàutic.	Això	 suposa	un	 increment	de	quasi	 un	10%	de	 vendes	 respecte	el	 2014	en	aquest	 tipus	
d’embarcacions.		
Sembla	ser,	doncs,	que	després	de	la	continua	caiguda	de	les	vendes	des	de	l’any	2004,	com	demostra	
clarament	 la	 figura	 21,	 [50],	 l’any	 2009	 va	 ser	 pels	 EUA	 l’any	 de	 la	 recuperació.	 Segons	 Statistical	
Surveys,	 [51],	 es	 van	 vendre	 el	 2016	 quasi	 250000	 embarcacions,	 suposant	 un	 increment	 del	 5%	
respecte	el	2015.	Les	previsions	de	futur	als	EUA	es	preveuen	bones	tot	 i	que	estan	 lluny	d’arribar	als	














A	 la	 figura	 22	 es	mostren	 en	 forma	 de	 dades	 numèriques	 l’impacte	 econòmic	 de	 la	 industria	 nàutica	
d’esbarjo	als	Estats	Units	l’any	2014.	Quasi	35000	empreses	relacionades	amb	el	sector	que	donen	feina	
a	més	de	mig	milió	de	persones	generant	més	de	121000	milions	de	dòlars	i	proporcionant	un	parc	de	













Segons	 l’estudi	de	mercat	 	de	Persistence	Market	Research	[52],	el	canvi	en	 les	tecnologies	utilitzades	







S'espera	 que	 la	 quota	 de	 mercat	 de	 la	 nàutica	 d'esbarjo	 creixi	 a	 una	 taxa	 superior	 a	 Europa	 en	
comparació	amb	Amèrica	del	Nord.	El	creixent	turisme	costaner	i	marítim	contribueix	significativament	
en	 el	 creixement	 del	mercat	 d’aquest	 sector	 a	 Europa.	 La	 regió	 del	 Pacífic	 Asiàtic,	 és	 també	 un	 dels	




La	 industria	 nàutica	 a	 Europa	 va	 tenir	 el	 seus	 màxims	 durant	 els	 anys	 2004-2009	 quan	 la	 demanda	






de	 reestructuració,	 acomiadaments	 massius	 i	 empreses	 fallides,	 que	 van	 suposar	 una	 reducció	 de	 la	
facturació	entre	un	30-40%	el	2008.	
La	 figura	23	mostra	 l’impacte	de	 la	nàutica	d’esbarjo	a	Europa	 l’any	2010	 [54],	que	a	pesar	de	 tenir	3	
anys	de	diferencia	amb	les	dades	dels	Estats	Units	de	la	figura	22,	es	fa	evident	l’avantatja	que	porten	
aquests	 últims	 respecte	 a	 Europa.	 El	 nombre	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 als	 Estats	 Units	 dobla	 el	 de	
Europa,	quasi	el	doble	de	persones	es	van	involucrar	en	alguna	activitat	nàutica	als	EUA.	La	facturació	en	












Aquestes	 dades	 eloqüents,	 poden	 fer	 creure	 que	 Europa	 té	 un	 gran	 potencial	 envers	 la	 nàutica	
d’esbarjo,	 i	 que	 encara	 li	 falten	 espais	 dins	 el	 sector	 nàutic	 on	 pot	 obrir	 camí	 i	 desenvolupar-se	 i,	 en	
definitiva,	 generar	més	 negoci	 tant	 en	 la	 venda	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 en	 concret	 com	 en	 l’ús	 de	
qualsevol	activitat	nàutica	en	general.	
Una	 dada	 referent	 i	 significativa	 per	 conèixer	 l’evolució	 en	 la	 fabricació	 i	 venda	 d’embarcacions	
d’esbarjo	i	,	per	tant,	el	grau	d’interès	per	les	activitats	nàutiques,	tant	a	nivell	de	cada	país	com	a	nivell	
mundial,	és	la	proporció	del	nombre	d’habitants	que	correspondrien	per	una	embarcació.	
De	 la	 recopilació	 de	 dades	 realitzada	 per	 Sanz	 (1987)	 [55],	 comenta:	 “al	 igual	 que	 en	 el	 sector	 del	
automóvil,	 por	 ejemplo,	 en	 la	 náutica	 lo	 que	 antes	 fue	 un	 lujo	 hoy	 va	 siendo	materia	 al	 alcance	 de	







































		 1982	 1998	 2009	 2014	
Noruega	 6	 -	 6	 15	
Finlandia	 9	 7	 7	 15	
Suecia	 10	 7	 12	 15	
Francia	 100	 48	 127	 130	
Itàlia	 125	 72	 98	 100	














segueix	 baixant	 la	 proporció	 embarcació/habitants.	 Les	 dades	 del	 2014	 estan	 obtingudes	 de	 la	 tesi	
doctoral	d’en	Jordi	Torralbo	Gavilán	2015	[58].	
No	existeix	una	estadística	completa	i	contrastada	sobre	el	nombre	de	vendes	d’embarcacions	d’esbarjo		































Prenent	 com	 a	 referència	 les	 dades	 proporcionades	 per	 l’Associació	 Nacional	 d’Empreses	 Nàutiques	





		 		 		 		 		 		 		
		 2014	(+10%)	 2015	(+8,5%)	 2016	(+3,6%)	








		 		 		 		 		 		 		
Eslora	 		 		 		 		 		 		
		 		 		 		 		 		 		
fins	8mts	 		 10%	 90%	 7,50%	 90%	 5%	
de	8	a	12	mts	 		 9%	 		 8,50%	 		 -4%	
de	12	a	16	mts	 		 40%	 		 21%	 		 8%	
més	de	16mts	 		 48%	 		 10%	 		 -2,20%	
		 		 		 		 		 		 		
Tipus	 		 		 		 		 		 		
		 		 		 		 		 		 		
Moto	aigua	 49%	 		 20%	 		 16%	 		
A	motor	 		 		 11%	 		 6%	 		
A	vela	 19%	 		 2,20%	 		 		 		
Neumàtica	 		 		 		 		 		 		
Semirígida	 26%	 		 		 		 		 		
		 		 		 		 		 		 		
Sector	lloguer	 		 		 		 		 		 		
		 		 		 		 		 		 		
Embarcacions	
matriculades	 		 56%	 		 39%	 		 13%	
		 		 		 		 		 		 		
	Més	demanda	 		 		 		 		 		 		
fins	a	8mts	 85%	 		 88%	 		 		 		






















als	 incentius	 en	 la	 eliminació	 en	 l’impost	 de	matriculació	per	 al	 xàrter	 nàutic	 que	 va	 entra	 en	 vigor	 a	
l’Octubre	del	2013.	El	2014,	la	demanda	d’aquest	tipus	d’embarcacions,	va	ser	de	les	de	fins	a	8	metres	
d’eslora,	 amb	 un	 85%	 de	 la	 quota	 de	 mercat.	 En	 els	 següent	 anys,	 les	 matriculacions	 en	 les	
embarcacions	dedicades	a	lloguer	va	seguir	pujant,	encara	que	la	demanda	en	eslora	va	passar	a	ser	més	
accentuada	en	les	embarcacions	de	8	a	12	metres.	













A	 pesar	 dels	 bons	 resultats	 els	 últims	 tres	 anys	 i	 de	 les	 bones	 expectatives	 que	 es	 presenten	 en	 la	
nàutica	 d’esbarjo	 al	 nostre	 país,	 Gonzalez	 de	 Vega	 (2014)	 [61],	 explica	 que	 “...també	 hi	 ha	 algunes	
amenaces	 com	 ara	 la	 incertesa	 en	 la	 situació	 econòmica,	 l'increment	 desproporcionat	 dels	 cànons	 i	























una	 sèrie	 de	 propostes	 per	 a	 la	 millora	 del	 sector	 nàutic:	 la	 formulació	 d’una	 estratègia	 sectorial	
consensuada	per	 tots	els	 interlocutors	del	 sector,	 l’augment	del	nombre	d’amarraments	 i/o	d’opcions	
alternatives	(per	exemple	marina	seca),	relacionar	els	estudiants	dels	mòduls	amb	les	demandes	de	les	
empreses,	 socialització	 de	 la	 cultura	 nàutica,	 R+D	 especialitzada	 en	 nàutica,	 incentivar	 els	 lloguers	 i	
equiparar	la	fiscalitat	amb	la	d’altres	països	europeus,	entre	d’altres.	
Algunes	 d’aquestes	 propostes	 i	 projectes	 s’han	 dut	 a	 terme	 i	 sembla	 que	 per	 al	 sector	 de	 la	 nàutica	
d’esbarjo	 a	Catalunya,	 l’època	de	 crisis	 està	 començant	 a	 remuntar.	 Com	exemple	 s’ha	d’esmentar	 el	
sector	 d’embarcacions	 de	 lloguer,	 les	 quals	 han	 augmentat	 exponencialment	 els	 últims	 4	 anys,	 factor	
que	 queda	 constatat	 per	 l’augment	 de	 matriculacions	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 de	 la	 llista	 sisena		
(p.55).	
Si	es	fa	un	creuament	entre	les	dades	destacades	sobre	matriculacions	dels	primers	mesos	del	2017	de	
la	 taula	 20	 (p.53)	 i	 les	 xifres	 d’actuacions	 realitzades	 entre	 el	 CCS	 Barcelona	 i	 el	 CCS	 Tarragona	 de	 la	





	 	 	 	 	 	 	 			 MATRICULACIONS	PER	COMUNITATS	(3	PRIMERS	LLOCS)	








		 		 		 		 		 		 		
CATALUNYA	 20%	 22%	 20%	 10%	 21%	 12,35%	
ILLES	
BALEARS	 15%	 31%	 15%	 15%	 17%	 10%	
ANDALUSIA	 10%	 20%	 		 		 14%	 -6,50%	

























fa	 notar	 al	 final	 d’aquest,	 l’assignatura	 pendent	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo,	 la	 qual	 és	 fomentar	 l’afició	
nàutica	amb	accessos	 controlats	al	mar	 i	preus	econòmics.	Destaca	 també,	el	 cas	de	Ports	de	Balears	
que	 permet	 per	 50	 euros	 a	 l’any	 fer	 ús	 il·limitat	 de	 les	 seves	 rampes	 de	 varada.	 Si	 aquesta	 iniciativa	
s’estengués	a	la	resta	del	país,	significaria	més	facilitat	per	sortir	a	navegar	i	més	embarcacions	al	mar.	
No	 es	 pot	 finalitzar	 aquest	 apartat	 sense	 comentar	 la	 tendència	 de	 molts	 armadors	 de	 la	 nàutica	
d’esbarjo,	sobretot	des	del	2013,	en	canviar	de	bandera	la	seva	embarcació.	El	més	habitual	es	passar	la	
bandera	espanyola	a	bandera	belga	o	holandesa	com	si	es	 tractés	de	banderes	de	conveniència	en	 la	
marina	mercant.	 Aquests	 països	 no	 obliguen	 a	 tenir	 una	 titulació	 de	 navegació	 per	 portar	 el	 vaixell,	
queda	 a	 voluntat	 del	 patró,	 les	 inspeccions	 periòdiques	 estan	 exemptes	 i	 els	 requeriments	 dels	
equipaments	de	seguretat	són	mínims.	En	les	estadístiques	de	matriculacions	noves	no	figuren	aquests	
casos	 concrets	 ja	que	 s’englobarien	dins	 l’apartat	 de	baixada	de	bandera	espanyola,	 i	 es	difícil	 trobar	
dades	al	respecte	o	fer	valoracions	sobre	la	fuga	d’embarcacions	espanyoles	d’esbarjo.	
L’associació	 de	 Navegants	 d’Esbarjo	 (ANAVRE),	 va	 exigir	 a	 les	 administracions	 que	 aclarís	 els	 dubtes	
sobre	 el	 decret	 d’abanderament	 y	matriculació	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 el	 novembre	 del	 2010	 [64],	
que	 permetia	 que	 un	 comprador	 resident	 a	 Espanya	 mantingués	 la	 bandera	 del	 vaixell	 comprat	 a	
l’estranger.	Llavors,	la	Direcció	General	de	la	Marina	Mercant	(DGMM)	i	Hisenda	van	resoldre	que	també	














Realment,	atenent	 les	estadístiques	 ja	mostrades	 (p.47),	el	nombre	d’embarcacions	ha	crescut,	el	que	
no	es	 té	comptabilitzat	exactament	és	 la	 reducció	d’embarcacions	amb	bandera	espanyola	que	no	vol	
dir	 que	 hagin	 marxat	 del	 país,	 sinó	 que	 es	 mantenen	 al	 seu	 punt	 d’amarrament	 habitual	 però	 amb	
bandera	 comunitària	 que	 els	 dóna	 més	 flexibilitat	 quant	 a	 lleis	 marítimes,	 més	 deslligades	 de	 la	






nàutica.	 Però,	 els	 armadors	 que	 han	 canviat	 de	 bandera,	 majoritàriament,	 ja	 tenien	 el	 seu	 títol	 de	
nàutica	 d’esbarjo	 espanyol,	 amb	 l’experiència	 d’anys	 navegant,	 coneixedors	 i	 respectuosos	 amb	 la	
naturalesa	 del	 mar	 i	 els	 perills	 que	 comporta,	 i	 responsables	 de	 portar	 els	 equips	 de	 seguretat	
necessaris,	 tot	 i	 que,	 com	 en	 el	 cas	 de	 Bèlgica	 -	 on	 no	 existeixen	 zones	 de	 navegació	 respecte	 a	
equipament	de	seguretat	-	no	faria	falta	el	nivell	que	es	demana	a	Espanya.	







en	 línia	 amb	 d’altres	 països	 i	 on	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 és	 un	 sector	 important	 per	 l’economia	 del	 país.	
Vieito	 també	 adverteix,	 que,	 en	 línia	 amb	 la	 necessària	modernització	 de	 la	 burocràcia	 és	 important	
conscienciar	als	armadors	espanyols	perquè	adquireixin	el	màxim	de	coneixement	per	navegar	amb	tota	
la	seguretat	possible,	sense	que	sigui	l’Estat	el	que	els	obligui.	
És	 difícil	 obtenir	 dades	 reals	 al	 respecte	 i	més	 tenir	 uns	 fets	 constatats	 que	 relacionin	directament	 el	
canvi	 de	 bandera	 en	 les	 embarcacions	 d’esbarjo	 a	mig	 o	 llarg	 termini	 amb	 l’augment	 del	 nombre	 de	
sinistres	marítims	amb	causa	l’error	humà	o	avaria	de	l’embarcació.	
Segons	 Francesc	 Riera	 (veure	 Annex	 A.3.4),	 assessor	 del	 fabricant	 Quer	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 i	
professionals,	 comenta:	 “No	 hauria	d'afectar	 (el	 canvi	 de	 bandera	 en	 la	 baixada	 de	 seguretat),	
en	aquests	països	(Bèlgica	 i	 Holanda)	 es	 navega	més	i	 amb	 condicions	 pitjors	 que	 aquí	 i	 no	
tinc	constància	que	pateixin	més	desgracies”.	
Les	últimes	dades	sobre	noves	matriculacions,	segons	ANEN	[68],	el	primer	trimestre	del	2017,	han	pujat	














quals	es	trobi	 informació	 interessant	relacionada	amb	els	sistemes	de	prevenció	 i	seguretat	que	tenen	
implantats	 i	 que	 comuniquen	 periòdicament	 als	 usuaris	 de	 les	 activitats	 nàutiques	 i	 a	 les	 diverses	
administracions	del	sector.	
Es	 buscaran	 també	 les	 possibles	 relacions	 entre	 els	 resultats,	 tant	 siguin	 bons	 o	 dolents,	 en	 les	
estadístiques	 dels	 sinistres	 marítims	 en	 un	 país	 concret	 amb	 les	 seves	 polítiques	 i	 campanyes	 de	
prevenció	 i	 seguretat	dirigides	 a	 les	 activitats	nàutiques	 recreatives.	 Es	 tractarà,	 sobretot,	 de	 tenir	 en	







planificació	 de	 la	 prevenció	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo,	 fent	 èmfasi	 en	 els	 que	 han	 obtingut	 i	 demostrat	
millors	resultats	en	els	anys	en	la	reducció	d’accidents	o	sinistres	marítims.	
La	prevenció	implica	desenvolupar	accions	que	s’anticipen	a	que	passi	el	que	pretenem	que	no	passi,	o	





















que	 els	 organismes	 públics	 hauran	 de	 comptar	 amb	 plans	 anuals	 d’actuació,	 on	 es	 descriguin	 les	





































Programa	 3:	 concertació	 i	 cooperació	 generant	 sinergies	 a	 nivell	 nacional	 i	 internacional.	 Línies	
d'Actuació:		










-Millora	 i	 optimització	de	 la	 resposta	present	 i	 futur	davant	emergències	 i	 successos	de	 contaminació	
marítima.	Execució	de	projectes	coordinats	de	R	+	D	+	I	i	participació	en	plataformes	tecnològiques.	
	
Com	 a	 centres	 específics	 de	 formació,	 Salvament	Marítim	 disposa	 del	 Centro	 de	 Seguridad	Marítima	
Integral	Jovellanos,	que	té	com	a	missió	planificar,	dissenyar	i	implantar	una	formació	a	professionals	de	

































A	 l’informe	 que	 Salvament	 marítim	 publica	 cada	 any,	 concretament	 en	 el	 del	 2015,	 ressalta	 al	 final	
d’aquest,	 la	 importància	 de	 la	 comunicació	 i	 difusió	 de	 les	 emergències	 ateses	 per	 SM	 a	 més	 de	
“difondre	la	cultura	de	la	seguretat	marítima	entre	un	sector	de	la	població	el	més	ampli	possible”	.	
També	destaquen	la	importància	de	la	presència	de	SM	no	només	als	medis	de	comunicació	sinó	a	les	
xarxes	 socials.	 Per	 això,	 potencien	 la	 creació	 i	 publicació	 de	 temes	 a	 través	 d’aquests	 canals	 que	
permeten	 el	 contacte	 directe	 amb	 el	 públic	 i	 a	 temps	 real	 la	 majoria	 de	 vegades.	 Continua	 el	








També	 existeix	 una	 aplicació	 per	 Smartphones	 sobre	 seguretat	 nàutica	 per	 planificar	 de	 forma	 més	
segura	una	navegació	que	comporti	una	certa	envergadura.	
Al	Desembre	del	2016,	ANAVRE	va	organitzar	la	‘Primera	Jornada	de	Seguridad	en	la	Nàutica	de	Recreo’	










col·laboració	 amb	 l’objectiu	 de	 millorar	 la	 formació	 i	 la	 seguretat	 dels	 tripulants	 d’embarcacions	




















Això,	 com	 ja	 s’ha	 comentat,	 ho	han	 aconseguit	 oferint	 recursos	 pràctics	 que	 ajudin	 als	 operadors	 del	
sector	a	incrementar	els	nivells	de	seguretat	en	la	navegació	marítima	i	en	els	treballs	a	bord	mitjançant	
la	identificació	de	les	causes	més	comunes	i	les	recomanacions	per	a	la	seva	prevenció.	
Algunes	de	 les	 recomanacions	per	a	 la	prevenció	de	 sinistres	marítims	es	mostren	a	 la	 següent	 taula.	
S’ha	 de	 pensar	 que	 l’organisme	 públic	 italià	 centra	 la	 prevenció	 en	 l’àmbit	 de	 la	 navegació	 tant	 en	





















l’incompliment	 de	 la	 regla	 5	 del	 Reglament	 COLREG,	 vigilància	 eficaç	 visual	 i	 auditiva	 en	 tot	moment		
(19,26%	 de	 les	 recomanacions	 emeses	 en	 el	 període	 2007-2015,	 de	 les	 quals	 el	 76,92%	 per	
embarcacions	 de	 pesca).	 Altres	 recomanacions	 se	 centren	 en	 els	 canvis	 reguladors	 o	 procediments	
operacionals	 (19,26%).	 El	 14,81%	 del	 total	 de	 recomanacions	 es	 dirigeixen	 a	 armadors	 i	 operadors	
marítims	 per	 a	 que	 es	 conscienciïn	 de	 la	 importància	 en	 el	manteniment	 regular	 de	 les	 estructures	 i	












porten	 a	 terme	 les	 recomanacions	 que	 reflecteixen	 les	 millores	 que	 s’han	 d’implementar,	 però	 no	
expliquen	detalladament	les	accions	que	prendran	ni	com	ho	desenvoluparan.	
Per	part	de	la	Guarda	Costiera	italiana,	si	que	cada	any	just	a	l’inici	de	la	temporada	de	bany,	on	milions	










Tanmateix,	 la	operació	s’assegura	que	es	vagin	 realitzant	accions	específiques	 transmetent	 informació	
periòdicament	 pels	 mitjans	 locals,	 dissenyades	 per	 augmentar	 la	 consciència	 de	 la	 comunitat	 sobre	
temes	 relacionats	 amb	 la	 seguretat	 nàutica,	 amb	 l'objectiu	 final	 d'augmentar	 la	 cultura	 nàutica	 dels	
banyistes	i	usuaris	de	les	costes	i	mars.	De	fet,	des	dels	primers	mesos	de	l'any	es	van	enviant	una	sèrie	
d’activitats	 de	 prevenció,	 informació	 i	 coneixements	 relacionats	 amb	 la	 prevenció	 nàutica	 i	 l’ús	











totes	 les	 plataformes	 de	 nova	 generació,	 per	 així	 mantenir	 constantment	 informats	 sobre	 els	 temes	
relacionats	amb	la	navegació	i	la	mar	al	seus	usuaris	i	de	forma	totalment	gratuïta.	




















Es	 basaran	 en	 la	 innovació,	 prevenció	 i	 la	 formació	 per	 optimitzar	 l’eficiència	 del	 rescat	 al	 mar.	 Per	




de	 187	 estacions	 locals	 permanents	 (33	 estacions	 estacionals)	 repartides	 per	 la	 costa	mediterrània	 o	
atlàntica-	 amb	 demostracions	 regulars	 de	 seguretat,	 normalment	 organitzat	 en	 col·laboració	 amb	 les	
associacions	 locals	de	navegants,	sessions	de	recordatori	de	regles	bàsiques	 i	 la	pràctica	de	maniobres	
concretes.	 Aquestes	 sessions	 inclouran	 exercicis	 amb	 transmissors	 VHF	 marins,	 demostracions	 de	
llançament	de	bengales	de	mà	i	pots	de	fum,	demostració	de	l’ús	de	les	armilles	salvavides,	maniobra	de	
rescat	d’home	a	 l’aigua.	A	 la	pàgina	web	de	 la	SNSM	es	pot	trobar	el	calendari	amb	totes	 les	sessions	
previstes.	
Referent	a	les	accions	nacionals,	la	SNSM	organitza	el	Fòrum	en	Seguretat	Nàutica,	la	cursa	“Le	Record	
SNSM”,	 le	Sauvetage	Tour,	 la	 campanya	nacional	per	portar	 l’armilla	 salvavides,	 tots	d’esdeveniments	
que	 permetran	 arribar	 i	 copsar	 l’atenció	 d’un	 públic	 més	 ampli	 a	 part	 dels	 visitants	 d’estiu	 que	
normalment	visiten	les	platges	i	costes.	
Altres	 institucions,	en	aquest	cas	el	ministeri	públic	 ‘Ministère	de	 la	Transition	écologique	et	solidaire’	
[71],	 també	 difon	 a	 la	 seva	 pàgina	web	 les	 campanyes	 de	 prevenció	 per	 evitar	 accidents	 al	mar	 com	
aquesta	mostrada	 a	 la	 figura	 ,	 a	més	 de	 donar	 informació	 pràctica	 sobre	 la	 seguretat	marítima	 en	 la	
nàutica	 d’esbarjo	 i	 consells	 sobre	 l’ús	 de	 la	 radio	 VHF,	 incloent	 tota	 una	 sèrie	 de	 documents	 pdf	























Seguint	 el	 pla	 estratègic	 elaborat	 pels	 guardacostes	 americans	 per	 al	 període	 2009-2014	 dedicat	 al	


































































cursos	 de	 formació	 i	 educació.	 S’incrementaran	 les	 trobades	 i	 sinèrgies	 amb	 els	 socis	 de	 la	 indústria	
























Segons	 el	 USCG,	 les	 causes	 més	 importants	 de	 sinistres	 marítims	 i	 pèrdues	 humanes	 són:	 no	 portar	
armilla	salvavides,	l’alcohol,	la	manca	de	coneixement	nàutic	i	la	falta	de	l’equipament	necessari.	A	part	
de	 campanyes	 d’educació	 i	 formació,	 els	 guardacostes	 americans	 ofereixen	 inspeccions	 gratuïtes	 de	
l’embarcació,	 revisant	 els	 sistemes	 de	 navegació,	 equips	 de	 seguretat	 i	 estat	 general	 del	 vaixell.	 A	 la	























Seguretat	en	 la	Nàutica	D’esbarjo	 (RBS),	 la	quantitat	d’embarcacions	d’esbarjo	 s’ha	més	que	duplicat,	
mentre	que	 el	 nombre	de	 sinistres	marítims	 s’ha	 anat	 reduint	 a	més	del	 50%.	 EL	 2006	 es	 va	 crear	 el	
primer	programa	nacional	RBS,	i	des	de	llavor	s’ha	anat	treballant	de	manera	col·laborativa	entre	tots	els	




El	 pla	 estratègic	 2017-2021,	 de	 manera	 similar	 al	 pla	 estratègic	 del	 període	 2009-2014	 comentat	
anteriorment,	 s’han	marcat	 uns	 reptes	 i	 oportunitats,	 on	 s’han	 posat	 unes	 iniciatives	 a	 seguir	 i	 unes	
accions	 a	 desenvolupar,	 però	 en	 aquest	 cas,	 dirigides	 exclusivament	 a	 la	 nàutica	 d’esbarjo.	 S’ha	 de	
destacar,	 abans	 d’entrar	 a	 comentar	 les	 accions	 que	 es	 proposen,	 que	 les	 administracions	 públiques	
americanes	 i	 els	 USCG,	 impliquen	 des	 del	 principi	 Organitzacions	 No	 Governamentals	 i	 empreses	
privades	 del	 sector	 nàutic,	 com	 brokers,	 fabricants,	 venedors,	 turisme	 nàutic,	 etc...	 per	 fer	 partícip	 a	
tothom	per	aconseguir	els	objectius	de	minimitzar	els	accidents	i	incidents	marítims.	
El	pla	comença	marcant	uns	reptes	bàsics	 i	unes	oportunitats	a	consolidar	per	desenvolupar	després,	 i	












































seran	 les	 següents:	 1)	 Millorar	 i	 expandir	 l'educació,	 formació	 contínua	 i	 divulgació	 de	 la	 nàutica	
d'esbarjo;	2)	Enfortir,	 fer	 complir	 i	 actualitzar	 les	polítiques,	 reglaments	 i	normes	 relacionades	amb	 la	
nàutica	d'esbarjo;	 i	3)	Ampliar	la	recopilació	i	recerca	de	dades	en	la	nàutica	d'esbarjo.	No	hi	haurà	un	
ordre,	 prioritat	 o	 seqüència	 associada	 amb	 aquestes	 tres	 iniciatives.	 Aquestes	 iniciatives	 estan	
relacionades	entre	si	i	destinades	a	posar-les	en	marxa	en	conjunció	unes	amb	les	altres.		
Cada	 iniciativa	 es	 treballarà	 segons	 unes	 línies	 d’actuació	 que	 a	 la	 vegada	 es	 descomposaran	 en	
diferents	fites	a	aconseguir	marcant	un	temps	límit	per	arribar	a	l’objectiu	marcat.	
Respecte	 a	 la	 iniciativa	 1,	 que	 parla	 sobre	 millorar	 l’educació	 i	 la	 formació	 contínua	 en	 la	 nàutica	
d’esbarjo,	trobem	3	línies	d’actuació	d’on	es	desprenen	8	fites	diferents.		
Línia	 d’actuació	 1-	 Augmentar	 el	 coneixement	 i	 habilitats	 nàutiques	 seguint	 els	 estàndards	 nacionals.	
Fites:	 Realitzar	 enquestes	 per	 trobar	 quin	 usuari	 ha	 seguit	 cursos	 nàutics	 seguint	 els	 estàndards;	














Línia	 d’actuació	 3-	 Enfocament	 sistèmic	 per	 alinear	 i	 mantenir	 les	 normes	 nacionals	 de	 la	 navegació	
d'esbarjo.	Fites:	publicar	i	distribuir	fulletons	sobre	els	estàndards	en	habilitats	i	coneixements	nàutics;	
crear	 un	 grup	 de	 col·laboradors	 per	 aconsellar	 i	 desenvolupar	 un	 programa	 nacional	 en	 operació	
d’embarcacions	d’esbarjo.	
La	 iniciativa	 2,	 que	 es	 basa	 en	 enfortir,	 fer	 complir	 i	 actualitzar	 les	 polítiques,	 reglaments	 i	 normes	
relacionades	amb	la	nàutica	d'esbarjo,	conté	4	línies	d’actuació,	desgranades	en	14	fites	diferents.		
Línia	d’actuació	4-	Potenciar	el	compliment	de	les	normes	de	navegació	per	part	dels	navegants.	Fites:	
desenvolupar,	 provar	 i	 realitzar	 actuacions	 en	 els	 llocs	 d’alt	 risc;	 implementar	 actuacions	 efectives	 i	
ajustades	a	cada	lloc	segons	el	tipus	de	causa	produïda;	implementar	intervencions	a	gran	escala.	
Línia	d’actuació	5-	Adoptar	reformes	o	actualitzacions	de	 les	regulacions	comprensives.	Fita:	canviar	 la	
norma	 de	 llum	 	 de	 costat	 de	 visibilitat	mínima	 d’una	milla	 i	 passar-la	 a	 2	milles	 en	 embarcacions	 de	
menys	 de	 12	 metres;	 Requeriment	 de	 portar	 llums	 LED	 per	 embarcacions	 noves;	 revisar	 les	 lleis	 i	
polítiques	 en	 els	 informes	 d’accidents	 per	millorar	 l’efectivitat	 de	 les	 dades	 preses;	 promocionar	 l’ús	
d’armilla	salvavides	per	usuaris	d’alt	risc.	
Línia	d’actuació	6-	Millorar	el	 compliment	de	 les	 lleis	de	navegació	 sota	els	efectes	de	 l’alcohol	 (BUI).	




estàndards	 del	 USCG.	 Fites:	 restablir	 inspeccions	 semi	 anual	 als	 fabricants;	 obrir	 el	 programa	
d’inspeccions	 a	 empreses	 privades	 certificades;	 crear	 informes	 de	 no	 conformitat	 discrepàncies	 de	
seguretat	i	establir	millores.	



















































EL	 Govern	 australià	 de	 la	 zona	 NSW	 (New	 South	 Wales),	 la	 regió	 més	 poblada	 i	 amb	 més	 densitat	
d’embarcacions	 i	 activitats	 nàutiques	 d’esbarjo,	 publica	 periòdicament	 un	 pla	 estratègic	 sobre	 la	
prevenció	 i	diferents	 línies	d’actuació	específic	per	a	 la	nàutica	d’esbarjo	 [76].	El	pla	estratègic	pensat	







través	de	 la	Media	 i	 col·laboradors,	per	arribar	als	usuaris	nàutics.	 Es	 recolzaran	 també	els	oficials	de	
seguretat	marítima,	 els	 quals	 s’asseguraran	 que	 els	 usuaris	 queden	 ben	 informats	 de	 les	 regulacions	
marítimes	i	dels	diferents	requeriments	específics	per	navegar.	





o	 línies	 d’actuació	 com:	 campanyes	 de	 l’ús	 assidu	 de	 l’armilla	 salvavides,	 les	 regles	 per	 portar-la,	
disponibilitat	d’últimes	tendències,	tot	involucrant	marques	de	fabricants	i	botigues	locals	per	realitzar	
una	difusió	amplia;	campanyes	d’educació	als	joves,	educar	els	joves	patrons,	especialment	a	les	escoles,	
fent	 èmfasi	 en	 la	 velocitat,	 alcohol	 i	 condicions	meteorològiques.	 Implicació	de	 les	 escoles	nàutiques,	
professors	de	nàutica,...	
Difondre	 les	 campanyes	 de	 seguretat	 i	 fer	 comprometre	 al	 públic	 objectiu	 en	 el	 lloc	 on	 es	 realitza	
l’activitat	 és	 una	 estratègia	 efectiva	 per	 comunicar	 directament	 els	 missatges	 de	 seguretat.	 Es	
recomanable	mantenir	una	presència	física	en	aquests	punt	d’afluència	d’usuaris	de	la	nàutica	d’esbarjo	




Aquesta	 segona	 estratègia	 implicarà	 conèixer	 els	 punts	 i	 les	 hores	 o	moments	 on	 es	 concentrin	més	
usuaris	 de	 les	 activitats	 nàutiques,	 mantenir	 una	 presència	 constant	 i	 educar	 i	 fer	 demostracions	 de	
manera	activa.	
La	 següent	 estratègia,	 crear	 una	 xarxa	 de	 col·laboradors	 dins	 la	 indústria	 nàutica,	 implica	 una	
coordinació	 i	 col·laboració	 entre	 les	 diferents	 entitats	 involucrades	 en	 el	món	 nàutic.	 Es	 promourà	 la	
participació	de	tots	els	implicats	en	fòrums	i	comitès	relacionats	amb	la	nàutica	per	posar	sobre	la	taula	













A	 la	 última	 estratègia	 plantejada	 pels	 organismes	 australians	 es	 buscarà	 l'equilibri	 adequat	 entre	
l'educació	i	la	regulació.	
Per	 trobar	 aquest	 equilibri,	 es	 buscarà	 fomentar	 la	 responsabilitat	 de	 cadascú.	 S’analitzaran	 les	
estadístiques	en	accidents	marítims	per	identificar	on	fa	falta	aplicar	noves	regulacions	o	modificar	les	ja	
existents.	Les	regulacions	en	la	nàutica	d’esbarjo	hauran	de	ser	raonables,	pràctiques,	fàcils	d’entendre	i	
conjugar	 amb	 les	 necessitat	 de	 l’entorn	 de	 la	 nàutica	 moderna.	 Assegurar	 a	 través	 de	 l’educació	 la	
consciència	en	el	públic	que	la	regulació	és	necessària.	
Per	arribar	al	variat	públic	objectiu	es	faran	servir	les	eines	disponibles	com:	internet	(Facebook,	Twitter,	































Aquest	 pla	 estratègic	 utilitza	 una	 combinació	 d’educació	 i	 d’una	 legislació	 específica	 per	 abordar	 els	
principals	factors	de	risc	en	els	accidents	marítims	de	la	nàutica	d’esbarjo.	
L’estratègia	 se	 centra	 en	 la	 responsabilitat	 del	 patró	 i	 en	 els	 4	 factors	 de	 risc	més	 freqüents,	 tant	 si	
resulten	fatals	o	no.	Aquests	són	els	següents:	no	portar	armilla	salvavides	en	embarcacions	petites;	no	
ser	 capaç	 de	 comunicar-se	 quan	 un	 accident	 passa;	 meteorologia	 adversa	 i	 mala	 mar	 i	 l’abús	 de	
l’alcohol.	
Aquests	aspectes	de	 l’estratègia	van	ser	 identificats	en	una	 recent	 revisió	pel	Fòrum	per	 la	Navegació	
Segura	de	Nova	Zelanda	[78],	els	quals	van	posar	en	marxa	diferents	proves	i	van	avaluar	la	seva	eficàcia	
i	adequació	respecte	l'enfocament	del	pla	estratègic	anterior.		
Els	 resultats	 de	 la	 recerca	 i	 les	 recomanacions	 del	 fòrum	 es	 van	 utilitzar	 com	 a	 base	 per	 al	
desenvolupament	d'una	nova	estratègia	que	es	mostra	a	la	figura	34.		
El	 Fòrum	 per	 la	 Navegació	 Segura	 de	 Nova	 Zelanda	 és	 una	 xarxa	 que	 representa	 els	 organismes	
governamentals	 nacionals	 i	 regionals,	 grups	 de	 cossos	 locals,	 les	 organitzacions	 i	 empreses	 de	 la	
indústria	 nàutica	 i	 d’altres	 associacions	 relacionades	 amb	 el	 tema	 marítim,	 que	 participen	 en	 la	
promoció	de	la	seguretat	de	la	navegació	d'esbarjo	a	Nova	Zelanda.			
L'objectiu	 del	 Fòrum	 és	 treballar	 junts	 en	 col·laboració	 i	 coordinació	 per	 desenvolupar	 i	 implementar	
una	estratègia	de	navegació	d'esbarjo	comuna	de	seguretat	per	a	Nova	Zelanda	i	per	donar	suport	a	la	







































































del	 2000,	 ara,	 sembla	 que	 s'han	 estabilitzat.	 A	 més,	 la	 naturalesa	 de	 la	 comunitat	 de	 la	 navegació	
d'esbarjo	també	està	canviant	i,	en	alguns	aspectes,	és	més	diversa	i	desafiant	per	trobar-hi	sinèrgies	i	
vies	 d’enteniment.	 Sobre	 la	 base	 dels	 èxits	 fins	 a	 la	 data,	 i	 amb	 algun	 canvi	 en	 la	 combinació	
d'intervencions,	es	podrien	evitar	més	morts.	
Igualment,	 a	 la	 pàgina	 web	 abans	 comentada	 del	 MNZ,	 recalquen	 tota	 una	 sèrie	 de	 campanyes	 de	
seguretat	i	diferents	iniciatives	per	millorar	la	seguretat	i	disminuir	accidents	dels	patrons	i	usuaris	de	la	
nàutica	d’esbarjo.	En	alguns	municipis	de	Nova	Zelanda	es	va	aplicar	durant	l’estiu	del	2016	una	prova	
de	 control	 sobre	 els	 usuaris	 que	 no	 portaven	 armilla	 i	 pels	 que	 excedien	 les	 velocitats	 estipulades,	
sancionant	als	infractors	amb	300	dollars	de	multa.	Els	resultats	d’aquesta	campanya	reguladora	encara	
no	s’han	publicat.	




















	En	 l’informe	 que	 realitza	 l’Accident	 Investigation	 Board	 of	 Finland	 al	 2008,	 dirigeix	 les	 seves	
recomanacions	 en	 millorar	 la	 seguretat	 marítima	 cap	 a	 les	 organitzacions	 de	 formació	 i	 centres	
d’entrenament	 en	 l’àmbit	 marítim.	 Aquestes	 recomanacions	 s’entén	 que	 són	 més	 en	 l’àmbit	 de	 la	
navegació	 professional	 ja	 que	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 no	 hi	 ha	 obligació	 de	 tenir	 una	 llicència	 ni	 uns	
estudis	concrets	per	poder	pilotar	una	embarcació,	encara	que	ho	aconsellin.	
Les	 xifres	 concloents	 d’aquest	 informe	 mostren	 que	 hi	 ha	 hagut	 un	 descens	 d’un	 22%	 en	 pèrdues	
humanes	 en	 accidents	 marítims	 respecte	 l’any	 anterior,	 o	 sigui,	 que	 la	 dinàmica	 en	 aplicació	 de	
programes	 de	 seguretat	 és	 positiva.	 En	 el	 93%	 dels	 casos,	 la	 causa	 de	 l’accident	 es	 deu	 a	 escora	
excessiva	o	pèrdua	d’estabilitat	degudes	principalment	per	l’error	humà	(74%)	i	per	la	ingesta	excessiva	
d’alcohol	(26%),	com	ja	s’ha	vist	en	apartats	anteriors.	




L’empresa	 Konekesko	Oy	Marine	 que	 distribueix	 les	marques	 de	 vaixells	 Yamarin	 i	 Suvi	 i	motors	 fora	
borda	Yamaha,	a	més	de	la	selecció	d'accessoris	de	la	marca	Helly	Hansen	d’ajuts	a	la	flotació	i	armilles	
salvavides,	 recolza	 cada	 any	 la	 campanya	 de	 seguretat	 marítima,	 els	 qual	 trobem	 un	 problema	
important	 a	 tractar	 i	 involucrar-se.	 	 Tal	 com	diu	 Päivi	Näriäinen	de	Konekesko	Oy	Marine,	 ‘oferim	als	
nostres	 clients	una	àmplia	 selecció	de	 vaixells,	motors	 i	 accessoris,	 i	 volem	que	els	 nostres	productes	














Societat	 Finlandesa	 d'Afers	 Socials	 i	 Salut,	 l’Agència	 Finlandesa	 de	 Seguretat	 del	 Transport	 (TRAFI),	 la	
guàrdia	 fronterera	 finlandesa,	 la	 Policia,	 el	 Ministeri	 del	 Departament	 de	 l'Interior	 per	 a	 serveis	 de	
salvament,	 el	Ministeri	 d'Afers	 Socials	 i	 Salut,	 i	 l'Associació	 finlandesa	 d'aprenentatge	 de	 la	 natació	 i	
salvament	aquàtic.	
L’objectiu	 és	 reduir	 els	 ofegaments	 i	 promoure	 la	 navegació	 segura	 	 tot	 gaudint	 d’un	 temps	 d’oci	 a	
l’aigua	i	amb	el	màxim	de	respecte	per	l’entorn.	
També	 realitzen	 cada	 temporada	 d’estiu	 campanyes	 més	 intenses	 de	 control	 d’alcoholèmia	 als	
navegants,	 tal	 com	 mostra	 l’exemple	 de	 la	 figura	 següent.	 La	 Guàrdia	 Fronterera	 de	 Finlàndia	 és	








embarcacions	d'esbarjo	 respecte	 a	 certs	 requisits	 de	 seguretat,	 coneguts	 com	els	 requisits	 essencials,	
que	sumen	39	en	total.	El	2011,	1.500	productes	diferents	van	ser	inspeccionats	en	relació	en	diversos	















A	 Espanya,	 per	 part	 de	 la	 CIAIM,	 només	 es	 donen	 unes	 recomanacions	 i	 sobretot	 dirigides	 als	
professionals	 sense	 inferir	 específicament	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 (veure	 p.14	 Taula	 5).	 Aquestes	
recomanacions	se	centren	en	gestionar	la	seguretat	introduint	o	millorant	procediments	operatius	i	en	

















mar,	als	mesos	d’estiu,	amb	campanyes	globals	de	prevenció,	 conscienciació	 i	 sensibilització	envers	 la	
seguretat	en	la	pràctica	d’activitats	nàutiques.	




vida	 humana	 al	 mar,	 prioritzen	 la	 prevenció	 com	 a	 eina	 bàsica	 per	 evitar	 accidents	 marítims.	 	 La	
innovació	i	la	formació	també	els	seran	útils	per	optimitzar	l’eficiència	del	rescat	al	mar.		
A	 través	de	 les	estacions	 locals	aplicaran	els	projectes	d’acció	en	col·laboració	amb	d’altres	actors	del	
sector	 nàutic	 i	 promouran	 la	 difusió	 entre	 els	 usuaris	 de	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 de	 materials	 didàctics	
adequats	per	a	prevenir	els	accidents	marítims	i	millorar	la	seguretat	dels	navegants	
Els	Estats	Units	 la	 política	 de	 prevenció	 i	 seguretat	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 se	 sustenta	 en	 tres	 pilars:	











Per	 altra	 banda,	 la	 gran	 quantitat	 de	 diferents	 associacions,	 entitats	 privades	 i	 altres	 organismes	
involucrats	en	la	prevenció,	la	difusió	i	promoció	de	la	navegació	segura	i	bones	pràctiques	afavoreix	que	
aquestes	campanyes	arribin	millor	als	usuaris	nàutics.	











A	 Finlàndia	 promouen	 les	 campanyes	 com	 ‘sigues	 llest	 a	 l’aigua’,	 informant	 als	 usuaris	 nàutics	 per	
sensibilitzar-los	 i	 conscienciar-los	 a	 portar	 una	 actuació	 responsable	 durant	 les	 seves	 pràctiques	 de	






sobretot	per	 les	 referències	 trobades	a	 la	web,	a	nivell	qualitatiu,	pel	 seu	contingut	 i	diversificació	 i	a	
nivell	 quantitatiu,	pel	nombre	de	pàgines	web	 trobades	de	diferents	 àmbits	 i	 institucions.	Un	asterisc	
correspon	a	un	nivell	nul	o	molt	baix,	dos	asteriscs	seria	un	nivell	d’aplicació	mig	i	tres	asteriscs	significa	
un	nivell	d’aplicació	elevat.	La	primera	columna	de	la	taula	indicarà,	com	a	dada	essencial	per	entendre	
















PAÍS ORGANITZACIÓ	 SISTEMA PREVENCIÓ FORMACIÓ INVESTIGACIÓ
SAR CAMPANYES EDUCACIÓ
Espanya SM Pb ** *** *
Itàlia Guardia	Costiera Pb/Pol ** ** **
França SNSM Pv/ONG/Pb *** ** *
USA USCG Pb/Pol/Local *** *** **
Australia Diverses	1 Pv/ONG/Pb *** ** **
NZ NZ	Coastguard	2 Pv/ONG/Pb *** ** ***
Finlàndia Guardia	frontereraPb/Pol *** ** ***
(continuació)
PAIS COLABORACIO REGULACIO FINANCIACIO BASES EXIT
COORDINACIÓ ESTACIONALS PROGRAMA
Espanya * ** ** ** *
Itàlia ** *** ** *** ***
França *** * ** *** *
USA *** *** *** * ***
Austràlia *** ** *** * **
NZ *** ** ** * ***
Finlàndia *** *** ** * **
GRAU *	=	res/baix Pb=Públic Puntuació Espanya 13
D'APLICACIÓ **	=	mig Pv=Privat Total Itàlia 19
























Com	 s’ha	 pogut	 comprovar,	 els	 Estats	 Units,	 és	 el	 país	 que	 ofereix	 un	 pla	 estratègic	 més	 detallat	 i	
complert	sobre	la	prevenció	i	la	seguretat	marítima	específicament	per	al	sector	de	la	nàutica	d’esbarjo,	
i	el	país	que	realitza	una	difusió	més	amplia	utilitzant	 tots	els	 recursos	possibles	per	 fer	arribar	el	 seu	
missatge	 i	 conscienciar	 als	 usuaris	 nàutics	 sobre	 la	 importància	 de	 fer	 un	 ús	 correcte	 dels	 equips	 de	
seguretat,	de	les	seves	embarcacions,	de	seguir	les	normes	de	navegació	i	regulacions	al	respecte	i	de,	
en	definitiva,	seguir	una	educació	exemplar	en	la	nàutica	d’esbarjo.	
La	 facilitat	per	 realitzar	 l’anàlisi	 corresponent	als	USA	en	aquest	TFG,	quant	a	 recerca	d’informació	en	
tots	 els	 temes	 d’interès,	 demostra	 la	 bona	 predisposició	 per	 part	 del	 diferents	 estaments	 públics	 i	
privats	americans	del	sector	nàutic	en	donar	a	conèixer,	informar	i	conscienciar	a	tot	el	públic	a	gaudir	
del	mar	i	de	les	zones	aquàtiques	de	manera	segura.	
Es	 de	 suposar	 que	 el	 seu	 alt	 nombre	 en	 flota	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 a	 tot	 el	 país	 augmenta	 la	
probabilitat	de	patir	més	incidents	i	accidents	marítims,	i	per	ser	un	sector	significativament	important	
en	 l’economia	 del	 país,	 l’interès	 general	 serà	 mantenir	 al	 mínim	 les	 despeses	 econòmiques	 per	
assistències	marítimes,	evacuacions	mèdiques,	hospitalitzacions	i	tractament	de	ferits,	a	 la	vegada	que	
el	negoci	de	 la	venda	d’embarcacions	 i	de	totes	 les	activitats	que	es	belluguen	al	voltant	de	 la	nàutica	
d’esbarjo	segueixi	una	 línia	creixent.	S’han	de	comptabilitzar	 també	els	danys	materials	que	segons	el	
‘US	Department	of	Transportation’		[79],	puja	a	811	milions	de	dollars	l’any	2005.	
És	pot	observar	que	els	 americans	obtenen	una	puntuació	més	 alta	 i	 que	 curiosament	els	 tres	països	
amb	 puntuacions	 més	 altes,	 tenen	 tots	 una	 organització	 integrada	 de	 salvament	 marítim	 i	 policial-
sancionadora,	i	a	la	vegada,	dos	d’ells,	Estats	Units	i	Itàlia	obtenen	resultats	de	millora,	èxit	en	els	seus	
programes,	és	a	dir,	baixada	de	pèrdues	humanes	al	mar	i	decrement	de	sinistres	marítims..	
També	 és	 un	 fet	 important	 fer	 esment	 que	 dos	 dels	 països	 amb	 millor	 puntuació,	 Nova	 Zelanda	 i	
Finlàndia,	li	dediquen	més	dedicació,	proves	i	estudis	a	la	recopilació	de	dades	sobre	incidents	marítims,	
accidents	 marítims,	 pèrdues	 humanes	 al	 mar,	 enquestes	 al	 usuaris,	 etc..	 per	 després	 realitzar	 una	




















Al	 nostre	 país,	 el	 nou	 Reial	 Decret	 875/2014	 del	 10	 d’octubre	 [80],	 és	 el	 que	 regula	 les	 titulacions	
nàutiques	pel	govern	de	les	embarcacions	d’esbarjo,	on	s’especifiquen	els	diferents	nivells	de	titulacions	
segons	eslora	de	 l’embarcació	 i	distància	en	milles	de	 la	costa.	 Ja	en	 la	seva	 introducció	comenten	els	
canvis	en	referència	als	avenços	que	hi	ha	hagut	en	el	últims	anys	des	de	la	última	Ordre	reguladora	del	
2007	i	posteriorment	modificada	en	part	al	2010.	Aquests	avenços	diuen,	són	de	caire	fonamentalment	
tècnics,	en	concret	 sobre	 les	 característiques	de	 les	embarcacions	esportives	 i	 els	 seus	equips	a	bord,	
que	es	tradueixen	en	simplificar	els	programes	de	matèries	teòriques.	
L’anàlisi	de	formació	sobre	prevenció	i	seguretat	a	la	nàutica	d’esbarjo	al	nostre	país,	s’analitzarà	a	partir	
















Cal	 comentar	 prèviament	 que	 algunes	 Comunitats	 Autònomes	 (CCAA)	 com	Catalunya,	Andalusia,	 País	





al	funcionament	i	control	de	les	escoles	nàutiques,	 la	realització	d’exàmens	pràctics	 i	 les	pràctiques	de	




Bàsicament,	 les	 noves	 atribucions	 per	 al	 PER	 permeten	 poder	 navegar	 fins	 a	 les	 Balears	 i	 tenir	
comandament	en	embarcacions	fins	a	24	metres	d’eslora,	realitzant	una	pràctica	addicional	de	24	hores,	
sinó	són	màxim	15	metres	d’eslora	(abans	el	màxim	permès	era	de	fins	a	12	metres).		
A	 la	 figura	 de	 la	 pàgina	 següent	 [82],	 s’aprecien	 amb	 claredat	 els	 canvis	 en	 les	 atribucions	 abans	 i	
després	de	 la	nova	 llei.	El	nivell	superior,	el	capità	de	 iot,	perd	atribucions	al	passar	de	poder	navegar	
amb	 embarcacions	 de	 tot	 tipus	 d’eslora,	 a	 només	 embarcacions	 de	 fins	 a	 24	metres.	 el	 patró	 de	 iot	












































RIPA	 de	 15	 a	 10,	 les	 de	 propulsió	 mecànica	 les	 inclouen	 al	 tema	 de	 seguretat,	 encara	 que	 surten	 3	
preguntes	noves	d’emergències	a	la	mar	que	abans	estaven	incloses	a	la	part	de	seguretat.	
Tal	 com	 bé	 exposa	 Torralbo	 (2015)	 [84]:	 “Importante	 destacar	 que	 el	 título	 de	 PER	 con	 atribuciones	
complementarias	permite	navegar	en	embarcaciones	de	hasta	24	metros	de	eslora	cuando	las	prácticas	
se	pueden	haber	realizado	en	embarcaciones	de	poco	más	de	6	metros	de	eslora.	Realizar	las	prácticas	
en	 embarcaciones	 de	 poco	más	 de	 6	metros	 de	 eslora	 no	 puede	 garantizar	 de	 la	 formación	 práctica	
















en	 vaixell	 les	 quals	 es	 poden	 superar	 de	 dues	 maneres	 diferents:	 a	 través	 d’un	 examinador	 de	
l’administració	 pública	 de	 la	 comunitat	 que	 toqui	 o	 a	 través	 de	 pràctiques	 realitzades	 en	 una	 de	 les	




esmentada	 anteriorment,	 fet	 que	 porta	 a	 la	 poca	 o	 nul·la	 supervisió	 i	 difícil	 constatació	 que	 els	
coneixements	han	estat	apresos	i	adquirits	realment.	
Respecte	a	 la	 formació	no	reglada	o	no	oficial	 sobre	prevenció	 i	 seguretat	marítima,	cada	club	nàutic,	
port	 esportiu,	 associació	 de	 navegants,	 fabricants	 de	 material	 nàutic,...podran	 organitzar	 les	 seves	



















formació	 als	 navegants	 en	 diferents	 països,	 es	 fa	 evident	 que	 més	 que	 confeccionar	 una	 sèrie	 de	
propostes	noves	i	concretes	de	campanyes	de	prevenció	i	conscienciació	i	de	programes	de	formació	als	
navegants	 que	 contemplin	 la	millora	 de	 la	 seguretat	 al	mar,	 es	 faran	 les	 d’adaptacions	 pertinents	 en	




a	 les	característiques	dels	programes	de	prevenció	 i	educació	entre	els	usuaris	de	 la	nàutica	d’esbarjo	
d’alguns	 dels	 països	 estudiats	 com	 Estats	 Units,	 Nova	 Zelanda	 o	 Itàlia,	 es	 podria	 afirmar	 –	 tot	 i	




satisfactoris	 respecte	 la	 millora	 de	 la	 seguretat	 marítima,	 disminució	 d’accidents	 i	 disminució	 de	 les	
assistències	dels	organismes	de	salvament	marítim.	
Un	 primer	 aspecte	 que	 s’ha	 de	 tenir	 en	 compte	 a	 l’hora	 de	 preparar	 i	 recomanar	 unes	 propostes	 de	
formació	i	prevenció	per	a	la	seguretat	als	navegants	i	disminuir	les	assistències	de	Salvament	Marítim	
serà	 fer-se	 la	 següent	 pregunta:	 a	 qui	 han	 d’anar	 dirigides	 les	 propostes	 de	 formació,	 prevenció	 i	
campanyes	de	sensibilització?		
















ha	 de	 ser	 bàsic	 plantejar-nos	 a	 què	 volem	 arribar	 en	 dades	 quantitatives	 (per	 exemple,	 baixar	 les	
assistències	de	SM	en	un	10%	en	un	any	de	termini)	i	qualitatives.	
En	 les	 propostes	 de	 prevenció	 i	 formació	 es	 diferenciaran	 diferents	 etapes	 per	 arribar	 als	 objectius	
desitjats.	
4.2	Etapa	a	Curt/Mig	termini.	
En	 una	 primera	 etapa	 que	 es	 podria	 definir	 en	 un	 curt	 i	mig	 termini,	 la	 línia	 principal	 de	 treball	 serà	






També	 ha	 quedat	 constatat	 que	 en	 les	 assistències	 de	 Salvament	Marítim	 en	 els	 últims	 anys	 són	 les	
embarcacions	 a	 motor	 i	 les	 motos	 aquàtiques	 les	 que	 més	 protagonisme	 prenen	 en	 el	 conjunt	 dels	
serveis	realitzats	a	les	embarcacions	d’esbarjo.	Segons	les	investigacions	de	la	CIAIM,	les	embarcacions	a	
motor,	 incloses	 les	motos	aquàtiques,	 representen	un	75%	del	 total	de	casos	estudiats	dins	 la	nàutica	
d’esbarjo.	En	aquests	usuaris,	els	patrons	d’embarcacions	a	motor	i	motos	aquàtiques,	serà	en	els	que	







discernir	 si	 els	 accidents	 i	 assistències	 per	 part	 de	 SM	 a	 causa	 de	 l’error	 humà	 són	 degudes	 a	 falta	
d’experiència	del	patró,	poca	formació,	simple	distracció,	provocats	per	 l’abús	de	drogues	o	alcohol,	o	
d’altres	variables,	i	així	ser	capaços	d’elaborar	unes	campanyes	específiques.	
L’altre	 factor	 causal	 es	 refereix	 a	 les	 avaries,	 que	 engloben	 tant	 avaries	 de	 la	 màquina	 propulsora,	
pèrdua	 de	 maniobra	 o	 equipament	 electrònic	 i	 elèctric	 que	 impossibilita	 la	 navegabilitat	 de	
l’embarcació.	 La	 crisi	 econòmica	patida	els	últims	anys	ha	portat	que	molts	armadors	deixin	 les	 seves	
embarcacions	mig	abandonades	 i	prioritzin	 les	seves	despeses	bàsiques	 i	personals	sobre	 les	despeses	
relacionades	amb	les	activitats	de	lleure.	Aquest	fet	provoca	que	el	manteniment	de	les	embarcacions	
d’esbarjo	 no	 sigui	 l’adequat	 i	 conseqüentment	 requereixin	 els	 serveis	 de	 SM.	 En	 una	 entrevista	 amb	
Manuel	Pérez	(veure	Annex	A.3.1),	mecànic	naval	a	la	zona	del	Garraf,	comenta	que	des	de	fa	any	i	mig,	












Per	 millorar	 els	 aspectes	 de	 seguretat	 de	 les	 embarcacions	 d'esbarjo,	 l'existència	 d'estudis	 i	
estadístiques	 sobre	 els	 accidents	 marítims	 d'embarcacions	 d'esbarjo	 proporcionaria	 conclusions	 molt	
importants	per	a	la	difusió	i	l'estudi	(Castells	i	Torralbo,	2012,	traduït	de	l’anglès,	p.	4)	[86].	
La	única	manera	per	obtenir	informació	sobre	l’ús	que	se	li	dóna	a	les	embarcacions	d’esbarjo,	és	per	un	
sistema	 d’enquestes,	 dirigides	 tant	 als	 propis	 usuaris	 com	 als	 ports	 esportius	 on	 poden	 controlar	 les	
seves	entrades	i	sortides	(González	de	Vega,	2014,	p.	254).	




TRAFI	 (Finlàndia),	 aposta	 també	 per	 un	 projecte	 dirigit	 a	 la	 recerca	 de	 millors	 formes	 d’obtenció	
d’informació	sobre	els	errors	i	les	infraccions	de	seguretat	que	es	cometen	a	la	navegació.	La	intenció	és	
identificar	 riscos	 a	 través	 de	 l’anàlisi,	 el	 que	 permetrà	 prendre	 accions	 correctives	 abans	 que	 el	 risc	
apareixi.	
Un	altre	recurs	que	ha	demostrat	la	seva	validesa	en	diferents	àmbits	a	curt/mig	termini	per	arribar	al	
públic	 objectiu,	 són	 les	 campanyes	 de	 conscienciació	 i	 sensibilització	 per	 adquirir	 i	 seguir	 uns	
comportaments	de	bones	pràctiques	tant	en	 l’operació	 i	maneig	de	 l’embarcació	 i	coneixement	de	 les	
regles	bàsiques	de	navegació	(RIPA)	com	del	respecte	als	altres	usuaris.	
Una	campanya	de	sensibilització	es	composa	de	dues	parts	ben	diferenciades.	En	una	primera	part,	el	
primer	 pas	 serà	 establir	 uns	 objectius	 clars,	 en	 el	 nostre	 cas,	 millorar	 la	 seguretat	 dels	 navegants	 i	
disminuir	les	assistències	de	SM.	El	segon	pas	serà	determinar	el	públic	destinatari	del	nostre	propòsit,	
el	qual	ja	s’ha	comentat	en	l’apartat	anterior.	El	tercer	pas	demanarà	realitzar	una	recerca	d’un	missatge	








































Així	 pretenen	 buscar	 la	 proximitat,	 el	 contacte	 físic	 amb	 el	material	 de	 seguretat	 i	 les	 proves	 i	 tests	
disponibles	d’aquest	material.	
Serà	 important	 igualment	 prendre	 nota	 de	 les	 impressions	 del	 usuaris	 i	 de	 la	 retroalimentació	 que	
aporten	en	la	seva	experiència	amb	el	material	utilitzat	per	a	les	següents	campanyes.	
A	Espanya	faria	falta	una	implicació	més	gran	de	les	administracions	públiques	o	de	Salvament	Marítim	
























i	 prevenció	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo,	 a	 més	 dels	 estaments	 públics	 com	 els	 USCG.	 En	 aquests	 cas,	

























mar,	 respecte	al	 seguiment	de	 les	normes	de	navegació	 i	 la	pràctica	de	 la	navegació	 segura,	 s’hauran	
d’implicar	 les	 escoles	 nàutiques	 privades	 encarregades	 d’oferir	 els	 cursos	 de	 la	 nàutica	 d’esbarjo.	 Per	
part	de	 SM	es	podrien	donar	 recomanacions	 sobre	 com	 traspassar	 la	 informació	desitjada	o	 fins	 i	 tot	
crear	un	decàleg	del	bon	navegant.	Tot	i	que	SM	publica	a	través	de	la	seva	pàgina	web	la	“Guia	pràctica	
par	a	la	nàutica	d’esbarjo”	en	format	pdf,	resulta	ser	un	document	de	53	pàgines	poc	pràctic,	farragós	de	
































2.     No	sobrepassis	els	límits	de	velocitat	en	ports,	espais	abalissats	i	extrema	les				
							precaucions	en	mar	obert.
3.     Mantingues	en	tot	moment	una	vigilància	eficaç	visual
							i	auditiva.
4.     Mai	naveguis	sota	els	efectes	de	l’alcohol,	drogues,
							o	amb	cansanci.
5.     No	oblidis	realitzar	revisions	periòdiques	a	l’embarcació	tant	dels	motors	com	
							de	l’estat	general.
6.     Revisa	els	sistemes	de	seguretat	i	la	seva	caducitat.
7.     Comprova	la	previsió	meteorològica	
							i	avorta	la	navegació	en	cas	de	dubtes.
8.     Planifica	la	navegació	i	comunica-ho	a	terra	abans	de	salpar.

















es	 podria	 crear	 una	 reglamentació	 específica	 per	 a	 navegants	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 respecte	 a	
regulacions	 i	 sancions,	 encara	que	podríem	caure	en	el	mateix	error	de	 fer	 lleis	 i	 reglaments	però	no	
poder	aplicar-los.	
Gonzalez	de	Vega	(2014)	diu:	“Cal	evitar	que	les	inspeccions	reglamentàries	es	converteixin	en	un	tràmit	
administratiu	 per	 a	 la	 renovació	 del	 certificat	 de	 navegabilitat.	 S'ha	 d'exigir	 el	 compliment	 del	 Reial	
Decret	 1434/1999,	 de	10	de	 Setembre,	 pel	 qual	 s’estableixen	els	 reconeixements	 i	 inspeccions	de	 les	





















[90],	a	través	dels	seus	 inspectors	voluntaris	certificats,	 l’objectiu	dels	quals	és	fer	 la	navegació	el	més	














on	 les	 forces	 policials	 que	 realitzen	 inspeccions	 a	 les	 embarcacions	 d’esbarjo	 amb	 resultat	 positiu,	
atorguen	un	adhesiu	que	es	col·loca	en	lloc	visible,	conforme	ha	passat	les	proves.	Es	converteix	en	una	
bona	eina	per	 racionalitzar	 esforços,	 no	 repetir	 inspeccions	 i	 poder	 ser	més	 eficients	 en	 la	 seva	 feina	











tractar	el	 reforç	de	 la	zona	de	 les	 Illes	Balears	per	 l’afluència	massiva	de	turistes	 i	pràctica	d’activitats	
nàutiques.	
L’empresa	es	compromet	a	reforçar	la	Illa	d’Eivissa	amb	l’enviament	de	la	Guardamar	Caliope	al	port	de	
Sant	 Antoni	 de	 Portmany,	 i	 proporcionar	 als	 seus	 tripulants	 una	 embarcació	 semirígida	 de	 bones	
prestacions	per	al	seu	ús	a	les	estretes	i		densament	visitades	cales	de	la	illa.	
A	més	a	més,	 també	es	 sol·licita	 a	 l’empresa	que	qualsevol	de	 les	 Salvamars	de	15	metres	que	estan	
amarrades	 de	 baixa	 perquè	 ha	 estat	 substituïdes	 per	 d’altres	més	 noves,	 es	 posicionin	 per	 donar	 un	
reforç	 estacional	més	 que	 necessària	 a	 la	 zona	 de	 les	 Pitiuses.	 L’empresa	 respon	 que	 és	molt	 difícil,	
donada	 la	 gran	 dificultat	 dins	 les	 Administracions	 Públiques	 per	 realitzar	 noves	 contractacions	 de	
personal	i	obrir	una	nova	base.	



















Aquestes	 campanyes	 s’aplicarien	 a	 través	 de	 xerrades	 als	 clubs	 nàutics	 i	 ports	 esportius,	 per	 trobada	





En	 un	 llarg	 termini	 els	 esforços	 ja	 es	 podran	 dirigir	 a	 un	 sector	més	 ampli	 de	 la	 població	 i	 crear	 una	
cultura	 general	 de	 la	 seguretat	marítima	 i	 la	 pràctica	 responsable	 de	 les	 activitats	 nàutiques	 (seguint	
l’exemple	 a	 terra	 de	 l’ús	 del	 cinturó	 de	 seguretat	 al	 cotxe,	 airbag	 obligatori,	 control	 d’alcoholèmia,	










L’objectiu	 d’aquesta	 etapa	 serà	 conscienciar	 a	 grans	 i	 petits	 sobre	 els	 perills	 que	 comporta	
desenvolupar-se	 en	un	medi	 diferent	 al	 que	 estem	acostumats	 a	 viure,	 conèixe’ls	 i	 aprendre	 a	 través	




Sempre	 es	 seguirà	 el	 camí	 que	 ens	 guiï	 cap	 a	 l’aprenentatge	 de	 les	 regles	 i	 normes	 de	 navegació	
juntament	a	 la	consecució	de	 tots	els	passos	 inherents	a	 la	prevenció	 i	 la	 seguretat	marítima.	Seguint	
aquest	procés	s’evitarà	en	la	màxima	mesura	que	l’error	humà	sorgeixi	com	a	factor	causal	del	possible	
sinistre	o	accident	marítim.	





Per	 reduir	el	nombre	d'accidents	 i	 incidents	a	 la	navegació	d'esbarjo	Virk	 i	Pikora	 (2011)	 [92]	aporten	




















embarcacions	 d’esbarjo	 és	 indubtablement	 la	 formació	 dels	 futurs	 patrons.	 L’actualització	 i	 ampliació	
dels	 seus	 coneixements,	 actituds	 i	 desenvolupar	 habilitats	 per	 acomodar	 i	 tenir	 especial	 cura	 en	
activitats	de	formació	relacionades	amb	el	factor	humà	en	situacions	de	crisi,	serien	alguns	dels	aspectes	
a	tenir	en	compte”(traduït	de	l’anglès,	p.	4).		
Atès	 que	 la	 navegació	 d’esbarjo	 és	 una	de	 les	 formes	menys	 regulades	 de	 transport,	 la	 necessitat	 de	
formació	adquireix	una	particular	importància	(Virk	i	Pikora,	2010).	
Queda	 evident	 que	 la	 formació	 és	 essencial	 per	 assegurar	 la	 disminució	 de	 sinistres	 marítims	 i	 la	
disminució	igualment	dels	serveis	que	fan	els	organismes	de	salvament	marítim.		
La	 majoria	 d’escoles	 d’Andorra,	 la	 Cerdanya	 i	 la	 Vall	 d’Aran	 i	 molts	 centres	 educatius	 d’arreu	 de	
Catalunya	fan	la	seva	setmana	blanca,	on	pugen	a	la	muntanya	a	aprendre	a	esquiar	i	gaudir	de	la	neu.	
Perquè	no	promocionar	 la	 setmana	blava	 al	 nostre	país?	 La	 sortida	 a	 la	mar	per	 la	pràctica	d’esports	
nàutics	i	gaudi	de	la	mar	entre	els	centre	educatius	de	la	costa	o	a	prop	d’ella,	seria	una	bona	manera	de	







el	món	 de	 la	mar	 adquirint	 uns	 coneixements	 bàsics	 de	 l’entorn	marítim	 i	 del	 seu	 ecosistema,	 d’una	
forma	didàctica	i	participativa	[93].	









Un	 exemple	 clar	 per	 fomentar	 la	 formació	 nàutica	 és	 la	 promoció	 amb	 descomptes	 de	 cursos	 de	































A	 la	última	modificació	sobre	 les	titulacions	nàutiques	pel	govern	de	 les	embarcacions,	el	Reial	Decret	
875/2014	 del	 10	 d’octubre,	 a	 més	 dels	 canvis	 ja	 comentats,	 s’augmenten	 les	 hores	 obligatòries	 de	
pràctiques.	
Aspecte	molt	recomanable,	però	a	més	d’augmentar	aquestes	hores	de	pràctiques,	seria	recomanable	
aplicar	 algun	 sistema	 de	 control	 més	 exhaustiu	 de	 quan	 i	 com	 s’han	 fet	 aquestes	 pràctiques	 i	 de	
l’habilitat	 adquirida	 en	 navegació.	 Com	 comenten	 a	 la	 pàgina	 web	 estudiasonavegas.com	 [94]	 :	 “En	
aumento	de	prácticas	de	navegación	y	radio	está	bien,	pero	no	olvidemos	que	para	muchos	aspirantes	a	
titulaciones,	son	"prácticas	pasivas	al	Sol"	aunque	suponga	un	coste	adicional	para	su	bolsillo.”	










Un	 exemple	 clar	 el	 tenim	 al	 Regne	 Unit	 on	 per	 aconseguir	 el	 primer	 nivell	 del	 Yachtmaster,	 el	
Yachtmaster	 Coastal	 [95],	 no	 existeix	 examen	 teòric,	 només	 un	 examen	 pràctic	 que	 només	 es	 pot	
accedir	 demostrant	 com	 a	mínim	 30	 dies	 de	 navegació,	 2	 dies	 com	 patró,	 800	milles	 navegades	 i	 12	
hores	de	nit.	
A	 la	 formació	 de	 les	 titulacions	 nàutiques	 incorporaria	 unes	 pràctiques	 en	 vaixell	 més	 extenses	 o	 la	
realització	 de	 navegacions	 demostrables	 en	 embarcacions	 de	 les	 característiques	 a	 les	 que	 es	 vol	
aconseguir	la	titulació	i	en	les	zones	de	navegació	on	es	pretén	realment	navegar.	Aquestes	pràctiques	






Tal	 com	 bé	 exposa	 Torralbo	 (2015):	 “Si	 bien	 el	 temario	 de	 las	 prácticas	 reglamentarias	 básicas	 de	
seguridad	y	navegación	es	bastante	completo,	se	debería	realizar	un	examen	práctico	para	la	obtención	
del	título	del	PER,	garantizando	así	 la	formación	práctica	necesaria	para	el	gobierno	de	embarcaciones	
de	hasta	15	metros	 con	atribuciones	básicas	o	hasta	24	en	el	 caso	de	atribuciones	 complementarias”	
(p.227).	
Totalment	d’acord	en	la	postura	d’assegurar-se	que	a	les	pràctiques	s’han	après	els	conceptes	a	través	
d’un	 examen	 pràctic,	 com	 fan	 els	 anglesos	 i	 la	 poca	 coherència	 en	 deixar	 fer	 les	 pràctiques	 en	 una	
embarcació	que	possiblement	no	tindrà	les	característiques	en	eslora	i	desplaçament	que	l’embarcació	
que	es	portarà	en	el	futur	(màxim	24	metres).	
L’entrevista	 realitzada	 a	 Xavier	 Soler	 (veure	 Annex,	 A.3.3)	 ens	 confirma	 la	 necessitat	 d’exigir	
competències	 demostrables	 en	 les	 titulacions	 nàutiques	 i	 les	 seves	 pràctiques,	 el	 fomentar	 més	 la	




















Per	 part	 del	 USCG	 Auxiliary	 demanen	 col·laboració	 als	 professionals	 que	 es	 dediquen	 a	 la	 nàutica	
d’esbarjo	preferentment,	a	oferir	els	 seus	espais,	donar	disponibilitat	de	medis	 i	material,	 convocar	al	
públic,...per	 a	 oferir	 cursos	 de	 seguretat	 marítima,	 promocionar	 campanyes	 al	 respecte	 i	 distribuir	 i	
repartir	 propaganda	 relacionada	 amb	 les	 bones	 pràctiques	 marineres	 i	 el	 respecte	 a	 les	 normes	 de	
seguretat	als	navegants.	
La	 col·laboració	 i	 el	 treball	 col·laboratiu	normalment	 atorguen	 fortaleses:	 ja	que	 integren	els	 esforços	
individuals,	aprofiten	les	capacitats	diverses	de	cada	integrant,	diversifiquen	el	treball	d’acord	a	funcions	
específiques,	per	poder	aconseguir	uns	resultats	plurals,	Alcalde	(2011)	[96].		





associacions,	 organitzacions	 sense	 ànim	 de	 lucre	 i	 empreses	 privades	 del	 sector	 nàutic,	 els	 resultats	
obtinguts	quant	a	accidentabilitat	al	mar	és	millor.	
És	 important	 destacar	 referent	 a	 aquest	 últim	 punt	 que	 aquesta	 coordinació	 i	 col·laboració	 entre	
entitats	marítimes	públiques,	 associacions	nàutiques	 sense	ànim	de	 lucre,	 fabricants	d’embarcacions	 i	
empreses	 privades,	 realitzen	 una	 labor	 de	 proximitat	 amb	 els	 usuaris	 de	 la	 nàutica	 d’esbarjo.	 Es	 fan	












Des	 de	 les	 administracions	 públiques	 espanyoles	 s’hauria	 d’aprofitar	 aquest	 ventall	 tant	 ampli	 en	
‘stakeholders’	 -totes	 les	parts	 interessades-	 i	 fer-los	partícips	en	 la	millora	de	 la	seguretat	marítima,	 la	











esportius	 i	 el	 sector	 de	 la	 indústria	 nàutica	 en	 general,	 seran	 els	 receptors	 de	 les	 campanyes	 de	
prevenció,	seguretat	nàutica	i	educació	per	una	navegació	on	pugui	gaudir	tothom.	
Les	escoles	nàutiques,	com	a	protagonistes	de	 la	formació	nàutica,	vist	en	el	punt	3.3,	representen	un	





El	 	 paper	 dels	 fabricants	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 també	 representa	 un	 paper	 important	 a	 l’hora	 de	
















































































de	 seguretat	 i	 prevenció	 en	 la	 navegació,	 i	 ,	 concretament	 en	 la	 primera	 etapa	 d’implementació,	 ens	
hem	de	centrar	en	les	embarcacions	a	motor	i	les	motos	aquàtiques.	
En	 base	 a	 les	 dades	 obtingudes	 de	 l’estudi	 realitzat	 es	 fa	 evident	 que	 a	 les	 Balears	 i	 Catalunya	 és	 on	
començarien	a	 implementar-se	 les	propostes	de	prevenció,	 campanyes	 i	 formació,	per	 ser	 les	 regions	
amb	més	 nombre	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 a	motor,	 on	 està	 augmentant	més	 les	matriculacions	 de	
llista	7º	i	6º	i	on	les	actuacions	de	Salvament	Marítim	són	més	elevades.	





Durant	 la	 investigació	 duta	 a	 terme	 també	 hem	 comprovat	 la	 repetició	 d’assistències	 a	 la	 mateixa	
embarcació.	Per	exemple,	en	el	transcurs	de	l’any	estudiat,	el	2016,	17	unitats	de	SM,	el	90%	del	tipus	




causa	d’accidents	 i	 incidents	marítims	en	 la	majoria	de	països	 investigats,	però	 com	diu	 la	 frase	 “dels	
errors	s’aprèn”,	no	hauríem	d’arribar	a	una	segona	i	tercera	vegada	de	repetició	de	serveis	d’assistència	
a	una	mateixa	embarcació	el	mateix	any.	
Respecte	 a	 la	 formació	 reglada	 de	 les	 titulacions	 nàutiques	 s‘ha	 comprovat	 que	 abans	 que	 dividir	 els	
diferents	 nivells	 per	 eslores,	 s’hauria	 de,	 almenys	 en	 embarcacions	 a	 motor,	 dividir	 els	 nivells	 de	















bandera	 europea,	 a	 tenir	 una	 titulació	 nàutica	 espanyola	 conforme	 a	 les	 característiques	 de	 la	 seva	
embarcació	i	tipus	de	navegació.	
El	voluntarisme	en	altres	països	com	Regne	Unit	amb	el	RNL	o	França	amb	el	SNSM	funcionen	des	de	fa	




Les	 propostes	 de	 prevenció,	 campanyes	 i	 formació	 plantejades	 en	 aquest	 TFG	 pretenen,	 sense	 voler	
donar	 estratègies	 novedoses	ni	 desenvolupar	 cap	 campanya	 concreta,	 aportar	 una	 visió	 realista	 de	 la	
situació	actual	al	nostre	país	per	a	 la	protecció	dels	navegants	 i	 trobar	 les	seves	mancances.	Aquestes	






Igualment,	 com	 hem	 pogut	 veure	 en	 l’aplicació	 de	 campanyes	 de	 prevenció	 i	 plans	 estratègics	 en	



























2.-	 Determinar	 la	 causa	 de	 la	 intervenció	 de	 SM,	 causa	 primària	 i	 causa	 secundària.	 Els	 informes	 que	
omplen	 els	 patrons	 de	 les	 Salvamars,	 es	 poden	 perfeccionar	 i	 incloure	 apartats	 amb	 les	 causes	
detallades,	que,	més	endavant,	els	analistes	o	estadistes	podran	treballar	amb	una	base	de	dades	més	
amplia	i	afinar	millor	en	les	posteriors	propostes	d’estratègies	de	prevenció	i	formació.		




5.-	Prioritzar	en	 la	prevenció	 i	 formació	per	evitar	accidents	 i	despeses	 innecessàries	en	mobilitzacions	
d’unitats	de	rescat,	atenció	mèdica,	i	danys	materials	entre	d’altres.		
6.-	Dotar	a	SM	de	poder	sancionador.	La	presència	de	les	unitats	de	SM	realitzant	vigilàncies	amb	poder	
d’inspecció	 i	 sancionador	pot	 significar	un	efecte	dissuasiu	per	als	usuaris	que	acostumen	a	no	 seguir	
una	bona	praxis	en	la	navegació.	El	Pla	Nacional	de	SM	del	2010-2018,	contemplen	en	el	segon	objectiu	
la	 promoció	 de	 l’acció	 sancionadora	 als	 responsables	 de	 contaminació,	 però	 no	 es	 fa	 cap	 esment	 a	
promoure	 igualment	 les	 actuacions	 sancionadores	 per	 als	 imprudents	 que	 provoquen	 accidents	
marítims	o	als	que	abusen	de	l’alcohol	mentre	naveguen.		
7.-	 Potenciar	 l’ús	 de	 les	 noves	 tecnologies	 ja	 que	 arribem	 ràpida	 i	 fàcilment	 a	 un	 públic	 ampli,	 però	










la	 realitat	 actual.	 O	 almenys	 adaptar	 una	 normativa	 específica	 en	 tots	 els	 àmbits	 (fiscal,	 seguretat	 i	
formació)	a	la	nàutica	d’esbarjo.		
	
En	 la	 societat	 on	 vivim,	 on	 es	 busca	 el	 consum	 constant	 i	 la	 recerca	 de	 l’entreteniment	 i	 la	 diversió	
personal	està	en	augment,	hi	ha	alguns	valors,	que	no	s’arriben	a	fomentar	mai.		




Per	 tant,	 una	 línia	 en	 la	 que	 aquest	 projecte	 vol	 oferir	 idees	 a	 estudis	 futurs	 serà	 en	 fomentar,	
sensibilitzar	 i,	 en	 definitiva	 conscienciar,	 qualsevol	 usuari-navegant	 dels	 possibles	 perills	 que	 es	 pot	
trobar	i	de	les	conseqüències	que	se’n	poden	derivar.	
Per	tant,	és	evident	que	els	usuaris	potencials	d’aquesta	proposta	és	(	i	ha	de	ser),	tota	la	societat,	amb	


























Recollida	de	dades	per	enquestes	sobre	 la	 formació,	nivell	de	seguretat,	 i	bones	pràctiques	marineres	
dels	 navegants.	 A	 partir	 d’analitzar	 els	 resultats	 de	 les	 enquestes	 i	 creuant	 variables	 	 de	 les	 diferents	
característiques	 trobades,	 buscar	 la	 millor	 línia	 d’actuació	 per	 aplicar	 les	 propostes	 de	 prevenció	 i	
formació.	
	
Realitzar	estudis	previs	 sobre	assistències	marítimes	 i	accidents	 relacionant-los	amb	el	 lloc	concret	on	
han	passat,	el	club	nàutic	o	port	esportiu	al	qual	pertanyia	la	embarcació.	Després,	es	poden	aplicar	les	
campanyes	corresponents	de	prevenció	 i	conscienciació	 i	comprovar	al	cap	dels	anys	si	hi	ha	hagut	en	
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d’activar	 l’helicòpter	 ja	que	es	negava	a	posar-me	 l’armilla	amb	el	perill	de	caure	a	 l’aigua	 i	ofegar-se.	
Primerament	va	deixar	 l’helicòpter	ocupat	 i	no	disponible	per	altres	emergències	que	poguessin	sorgir	
més	importants,	i	per	a	nosaltres,	la	maniobra	de	ferm	el	tren	de	remolc	es	va	fer	més	lent	en	l’estat	en	
que	 es	 trobava	 el	 tripulant.	 Factor	 que	 va	 fer	 entrar	 la	 nit	 amb	 l’augment	 de	 risc	 per	 a	 tothom.	 En	
l’informe	apareix	avarada	coma	causa	de	l’activació	de	les	unitats	necessàries	i	no	pas	la	causa	primària.	




Vam	 haver	 d’abordar-lo	 perquè	 el	 mariner	 pogués	 saltar	 a	 bord	 del	 veler	 per	 realitzar	 totes	 les	
maniobres.	Aquest	cas	comporta	també	un	risc	afegit	que	es	podria	haver	evitat.	
Seguint	 el	 fil	 de	 la	 falta	 de	 formació,	 ens	 hem	 trobat	 més	 d’un	 cas,	 on	 el	 mariner	 ha	 de	 passar	 a	


























Lo	más	básico,	concienciar	a	 la	gente	de	 lo	 importante	que	es	prevenir	 los	accidentes	y	estar	siempre	
atento	durante	 la	navegación.	El	elemento	 importante	es	el	 valor	que	 le	debe	dar	 la	gente,	que	debe	
tener	el	respeto	que	una	embarcación	y	el	mar	merecen,	no	confiarse	bajo	ningún	concepto.	
2.-	Quines	són	les	avaries	més	freqüents	amb	les	que	et	trobes?	




Hacer	 invernajes,	 depósitos	 llenos	 en	 épocas	 invernales	 para	 evitar	 la	 creación	 de	 las	 impurezas	
causadas	por	la	mezcla	del	combustible	con	la	humedad	presente	en	los	ambientes	marinos.	
4.-	Quines	eines	creus	que	serien	eficaces	per	conscienciar	als	patrons	sobre	 la	seguretat	al	mar	 i	 la	
formació	en	prevenció	marítima?	Campanyes	de	sensibilització,	xerrades,...?	
Un	 mayor	 control	 de	 los	 elementos	 de	 seguridad	 de	 los	 cuales	 disponen	 los	 tripulantes	 a	 bordo,	 y	
campañas	 de	 concienciación	 sobre	 la	 importancia	 de	 que	 todos	 los	 tripulantes	 o	 pasajeros	 conozcan	
normas	mínimas	de	actuación	en	caso	de	necesidad	o	normas	de	prevención	y	que	no	solo	sea	el	patrón	
quien	conozca	estas	funciones.	































































1.-	 Quines	 són	 les	 incidències	 més	 freqüents	 que	 has	 viscut,	 escoltat	 o	 intervingut	 en	 la	 nàutica	
d’esbarjo?	
Molt	 baix	 coneixement	 general	 de	 bones	 pràctiques	 en	 la	 navegació	 principalment	 amb	 el	 RIPA.	 El	
navegant	acaba	titulant-se	dels	diferents	cursos	esportius	però	no	assoleix,	realment,	els	coneixements	
per	 a	 llarg	 termini.	 Però	 el	 més	 important	 és	 la	 insensibilització	 al	 respecte	 als	 altres	 navegants,	
















5.-	 Quin	 grau	 de	 col·laboració	 o	 coordinació	 per	 a	 la	 prevenció,	 campanyes	 de	 sensibilització	 o	
formació	 trobes	 que	 existeix	 entre	 les	 diferents	 parts	 involucrades	 com	 fabricant	 d’embarcacions	














7.-	 Creus	que	els	 canvis	de	bandera	a	belga,	holandesa,...poden	afectar	que	baixi	 la	 seguretat	 a	 les	
embarcacions	d’esbarjo	i	que	tinguin	més	problemes?	








































vidre	 sense	motlle.	 Vaig	 publicar	 un	 primer	 llibre	 i	 construir	 el	 primer	 vaixell	 del	 nostre	 país.	 Això	 va	
obrir	un	nou	camp	en	 la	nàutica	esportiva	 i	professional.	Mes	endavant	vaig	publicar	dos	 llibres	més	 i	
desenes	de	projectes	de	construcció.	
Anteriorment	havia	practicat	la	vela	amb	tot	tipus	de	vaixells:	dinghy,	snipe,	420,	470	i	creuer.		
A	 partir	 de	 1980	 vaig	 treure	 la	 meva	 diplomatura	 	 en	 disseny	 i	 arquitectura	 naval	 a	 l'Institut	 de	
Tecnología	 Marina	 de	 Stamford	 (Connecticut,	 USA),	 i	 vaig	 dissenyar	 més	 de	 50	 models	 de	 vaixells	
amateurs	i	professionals	per	diferents	drassanes.	
En	 el	 camp	 de	 la	 competició,	 cal	 destacar	 el	 trimarà	 Puerto	 Principe,	 primer	 multibuc	 transoceànic	












3.-	Quines	eines	creus	que	serien	eficaces	per	conscienciar	als	patrons	sobre	 la	seguretat	al	mar	 i	 la	
formació	en	prevenció	marítima?	Campanyes	de	sensibilització,	xerrades,...?	










4.-	 Creus	 que	 els	 patrons	 haurien	 de	 tenir	 més	 formació	 bàsica	 en	 mecànica,	 o	 en	 reparacions	
d’emergència?		
Inqüestionablement.	Cada	cop	hi	ha	més	desconeixement	de	mecànica	i	pràctica	marítima.	Una	qüestió	
que	 abans	 es	 resolia	 amb	 una	 actitud	 d'aprenentatge	 més	 activa	 i	 positiva.	 Cal	 assumir	 una	 major	
responsabilitat	individual.	
5.-	 Creus	que	els	 canvis	de	bandera	a	belga,	holandesa,...poden	afectar	que	baixi	 la	 seguretat	 a	 les	
embarcacions	d’esbarjo	i	que	tinguin	més	problemes?	
No	ho	tinc	clar.	El	problema	d'aplicació	de	les	normatives	molt	sovint	només	condueix	a	l'encariment	de	
materials	 i	 controls,	més	que	no	pas	a	 l'exigència	 real	dels	elements	de	seguretat	dels	vaixells.	No	cal	









Hem	 augmentat	 molt	 les	 normes,	 controls,	 homologacions	 de	 material	 etc...	 però	 ha	 disminuït	










































Les	 embarcacions	 professionals	 que	 fabriquem,	 estan	 obligades	 a	 tindre	 un	 projecte	d’enginyeria,	
individual,	 amb	 seguiment	 per	 part	 de	 la	marina	mercant	 durant	 la	construcció	i	 control	 de	mesures,	
d'instal·lacions,	equipaments,	materials	i	 prova	 d'estabilitat	 i	navegació.	 Les	 embarcacions	
d'esbarjo	són	de	models	homologats	amb	certificats	CE.	
5-	Personalment	 (amb	 la	 teva	embarcació	pròpia	 	o	aliena)	has	 tingut	alguna	experiència	 referent	a	
algun	incident	o	accident	marítim?	Es	podria	haver	evitat?	
Un	 cop	 vaig	 picar	 amb	una	 llosa,	 davant	de	Cala	 en	Bosc,	 a	Menorca,	 avui	 amb	els	GPS	 i	 plòters	 tens	
informació	de	la	posició	exacta,	a	part	de	l'ensurt	no	va	passar	res.	
6-	 Havíeu	 hagut	 de	 tractar	 reparacions	 d’embarcacions	 Quer	 per	 accidents,	 abordatges,…?	 Si	 és	
afirmativa	la	resposta,	quines	van	ser	les	causes	dels	accidents?		











7-	 Creus	 que	 els	 canvis	 de	 bandera	 a	 belga,	 holandesa,...poden	 afectar	 que	 baixi	 la	 seguretat	 a	 les	
embarcacions	d’esbarjo	i	que	tinguin	més	problemes?	
No	 hauria	d'afectar,	 en	aquests	països	es	 navega	més	i	 amb	 condicions	 pitjors	 que	 aquí	 i	 no	
tinc	constància	que	pateixin	més	desgracies.	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
Annex	3.	Entrevistes	
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